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iere zweiter klassiken Bristol 167 Brabazon 


Junger Meister, Kostspieliges Auslaufmodell Deutschlands Airshow-Highlight! 
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E 19 Flugzeugtypen kompakt und 
detailliert dargestellt, davon zwei neu! 


BR Sämtliche Berichte sind überarbeitet, mit 
teils neuen, darunter farbigen Fotos und 
etwa 40 zusätzlichen Zeichnungen 


W Vier Extraseiten für Tarnschemen und 
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Geschwaderzuordnung. 
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SES 


»Zeit, Steuerkurs und Drift, und schon 
weißt du, wo du bist«. Wie oft habe ich 
diesen Spruch in den Frühtagen meiner 
fliegerischen Ausbildung gehört! Meine 
Kollegen aus der Flugschule und ich, alle- 
samt aviatische Grünschnäbel, waren 
froh, nach den ersten Flugstunden mit der 
Alleinflugreife in der Tasche ohne Beglei- 
tung starten und landen zu können, als 
uns die Fluglehrer aus der vertrauten, 
überschaubaren Begrenzung der 
Platzrunde scheuchten. Überlandflü- 

ge standen an. Mit schiefem Grinsen 
nahm mein Fluglehrer wieder im Cock- 
pit Platz und schickte mich auf alle Flug- 
plätze im Umkreis von 100 Nautischen 
Meilen. Auffallend orientierungslos war 
mein Lehrer plötzlich geworden. Anschei- 
nend um jedem Verdacht vorzubeugen, 
wir wären auf einem Kaffeeflug unter- 
wegs, kam vom linken Platz bei jedem 
Streckenabschnitt die Frage »Wo sind 
wir?«, 


Das kommt dabei heraus, wenn man auf 
dem falschen Flugplatz landet ... 
Foto Sig. D. Hermann 


Als ob das Flugzeugführer immer wüss- 
ten! Die beiden Luftwaffenpiloten Leut- 
nant Horst Prenzel und Feldwebel Man- 
fred Gromoll hätten ein Lied davon 
singen können: Nach einem Nachteinsatz 
gegen britische 

Bomber 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


landeten 

beide Piloten im Juli 1944 

mit ihren Messerschmitt Bf 109 G-6 auf 
dem britischen Stützpunkt Manson - und 
stellten dem Gegner die brandneueste 
Version des Standardjägers der deutschen 
Luftwaffe vor die Tür. Ab Seite 14 verrät 
Ihnen Dietmar Hermann, wie die alliier- 
ten Spezialisten ihre wertvolle Beute auf 
Herz und Nieren testeten. 

Verfranzen - in Zeiten von Satellitenna- 
vigation ein belächelnswerter Schnitzer? 
Heute undenkbar, weil die Technik mit- 
denkt? Von wegen. Erst im Oktober haben 
zwei Verkehrspiloten in den USA einen 
veritablen Irrflug hingelegt: Weil die 
beiden Männer derart in ihre Laptops und 
eine neue Dienstvorschrift ihres Arbeit- 
‚gebers — eine bekannte US-amerikanische 


Airline - vertieft waren, rauschten sie sat- 
te 240 Kilometer an ihrem Ziel vorbei und 
reagierten zudem nicht auf Funksprüche 
— trotz navigatorischer Hightech-Ausrüs- 
tung ihres Airbus A320. Die Cockpiterew 
änderte den Kurs ihres Jets erst, als eine 
besorgte Flugbegleiterin fünf Minuten vor 
der geplanten Landung nachfragte. Es 
war wohl der letzte Fehler, den die beiden 
als Berufspiloten begingen: Die US-Luft- 
fahrtbehörde entzog ihnen umgehend die 
Lizenzen. d X 
Als ich diese Nachricht las, klang es in 
meinen Ohren: »Zeit, Steuerkurs und 
Drift, und schon weißt du, wo du bist« ... 


Ihr Markus Wunderlich 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 
Beim Vergleichsfliegen ließen die Alliierten 1944 eine erbeutete Bf 109 G 
gegen ihre eigenen Jäger antreten. 


Das war sehr sinnvoll, nur so konnten neue Erkenntnisse über 
die Flugeigenschaften gesammelt werden. 


Das Vergleichsfliegen kam zu spät, 1944 waren Spitfire, 


Mustang & Co der Bf 109 schon rein zahlenmäßig überlegen. 


Das brachte wenig, entscheidend ist nicht die Leistung des 
Flugzeugs, sondern die Luftkampferfahrung des Piloten. 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 
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58 Wer war dieser Lothar Sieber, der als 
ersten bemannten Raketenflug der 


P 
30 ‘Gigantisch: Mit einer Län u 
150 Metern'war die Bristol Brabazon | 
| "nach Ende des Zweiten Weltkrieges | 
‚das größte landgestützte Flugzeug | 
der Welt. Doch dieses Prestige for- 
derte einen hohen Preis s. A 


> TITELGESCHICHTE COCKPITS IM DETAIL 
Bf 109 gegen Spitfire, Tempest und Mustang Dornier Do R Superwal 
Eine Gustav beim Gegner............ 14 _Superflugboot......... 40 
Momente der Wahrheit: Als eine Messerschmitt Es geht noch größer: Der Superwal 
Bf 109 G-6 im Juli 1944 irrtümlich auf engli- spendierte Dornier einen zehn Meter län- 
schem Boden landet, wird sie sofort gegen geren Rumpf als ihrer Vorgängerin. Wir 
alliierte Jäger ins Vergleichsfliegen geschickt. zeigen die Cockpit-Instrumentierung. 

» KLASSIKER SERIE 
Curtiss P-36A Hawk Der Luftkrieg 1939-1945 
Einsamer Adler. 22 Der Fall »Weiß« - Teil 4 ............. 48 
Von über 1000 produzierten P-36 fliegt heute Der Luftangriff am 25. September 1939 auf 
nur noch die Hawk aus Duxford. Alles über die Warschau mit 400 Bombern, darunter sogar 
wechselhafte Vergangenheit dieses Kolbenjägers. Ju 52, läutete das Ende des polnischen Wider- 

stands ein. Doch längst lief nicht alles so glatt, 

> KLASSIKER wie die Deutschen das geplant hatten ... 

Bristol 167 Brabazon 


Rentabilität unwichtig ............. 30 


Statt Glanz und Gloria ein ruhmloses Ende: Warum der 
gigantische Luxusliner Brabazon nie in Serie ging. 


» TYPENGESCHICHTE 
Bücker Bü 133 Jungmeister 
Meister in 
allen Lagen ...... 34 


Bewährt und begehrt: Kunstflug- 
Asse schwören noch heute auf 
den erfolgreichen Jungmeister. 


> VERANSTALTUNGEN 
Oldtimer-Fliegertreffen 2009 


Gänsehaut auf der Hahnweide ...52 


Geballte Warbird-Prominenz: Fw 190, Bf 109, 
Hurricane, Spitfire, Mustang, Polikarpov I-16 - 
ein Wahnsinns-Warbird-Wochenende. 


22-Jähriger mit der Bachem »Natter« zum 
Geschichte startete? 


PERSÖNLICHKEITEN 
Lothar Sieber 
Wer war dieser Mann? 


Talentiert, wagemutig - aber degradiert: Die Flie- 
gerkarriere des Lothar Sieber, der als 22-Jähriger 
zum ersten bemannten Raketenflug startete. 


VERANSTALTUNGEN 
AirPower 2009 
Fulminante Airshow-Auferstehung.. 63 


Wir zeigen Ihnen in unserem Foto-Report die 
Highlights der diesjährigen Flugschau in Zeltweg. 


IHRE SEITEN 
Album 
Leseralbum: ....... EE 76 


Seltene Einblicke: Feldwe- 
bel Heinrich Bartels war 
den Assen des JG 26 ganz 
nah. Jetzt sind seine Foto- 
alben aufgetaucht - mit 
Bildraritäten zum Staunen. 


GESCHENKE-SPECIAL 
Tipps für den Weihnachts-Wunschzettel 
Geschenkideen für Flugzeugfans 44 


Damit Sie entspannt auf Weihnachten zusteu- 
ern können: die besten Geschenktipps. 
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52 Fw 190 auf der Hahnweide: einer von vielen Höhepunkten 


63 Endlich knistert 
wieder die Luft 
über Zeltweg: 
Nachbau einer 
Fokker Dr.I 
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> Titelthema 
B-17/Spitfire: A. Zeitler 


FLUG WERK FW 190 A-8/N 


Fliegt dritte Flug Werk »190« in Europa? 


Flug Werk Fw 190 A-8/N, Werknr. 


das Publikum erfreut? 


Die in der Werkstatt der Brüder 
Achim und Elmar Meier und damit 
in guten Händen befindliche Flug 
Werk 190 A-8/N des Amerikaners 
Jerry Yagen hat in den vergange- 
nen Monaten in Bremgarten gute 
Fortschritte gemacht. Zusätzliche 
Hilfe kam dabei von Steve Atkin, 
der aus Großbritannien angereist 
war, um der Maschine ihr Farbsche- 
ma zu geben. Die Fw 190 A-8/N, 
Werknr. 990002, wurde von Flug 
Werk gebaut und hat einen 1900 
PS starken ASh-82FN 14-Zylinder- 
Doppelsternmotor, eine russische 
Version des Original-BMW 801D. 
Der Jäger hat den Anstrich und 
die spektakulären Schachbrettmar- 
kierungen der Fw 190 A-6 »Weiße 
11« des Staffelkapitäns der 1./JG 
1, Oblt. Georg Schott, erhalten. 
Schott hatte bereits 20 Luftsiege 
errungen, als er am 27. September 
1943 im Kampf mit alliierten Bom- 
bern über der Nordsee abgeschos- 
sen wurde. Er konnte sich zwar 
noch in sein Schlauchboot retten, 


Mi y 


990002, bei Achim und Elmar Meier in Bremgarten: die nächste »190« am Himmel über Europa, die 


fiel jedoch schließlich der See zum 
Opfer - das Schlauchboot mit sei- 
ner Leiche wurde einige Wochen 


ILJUSCHIN IL-18 


U 


Foto Eric Janssonne 


später an Land gespült. Nach ihrem 
Erstflug soll die »190« in der kom- 
menden Saison an Europas Himmel 


zu sehen sein, bevor sie in Jerry 
Yagens Museum nach Virginia 
kommt: ERIC JANSSONNE 


In DDR-Lufthansa-Bemalung 


Drei ehemalige Interflugmaschi- 
nen hat der Flughafen Leipzig- 
Halle Anfang der 1990er-Jahre 
»geerbt«: je eine Il-18, Tu-134 
und Il-62. Anfangs waren sie noch 
als Bestandteile einer »Aeropark« 
genannten Sammlung im Außen- 
bereich frei zugänglich, kamen je- 
doch nach Vandalismus aufs Be- 
triebsgelände und wurden dort zur 
Ausbildung genutzt. Weiter ge- 
plant ist jedoch, die Il-18 und die 
Il-62 wieder vor dem Terminal als 
Publikumsattraktionen aufzustel- 
len. Erster Schritt war nun die 


fachgerechte Lackierung der ehe- 
maligen DM/DDR-STA (Wk.Nr. 
180001905), der ersten Il-18 in 
Deutschland, die Anfang 1960 re- 
gistriert wurde. Die Maschine war 
bis zum 29.9.1988 bei der DDR- 
Lufthansa bzw. Interflug im Ein- 
satz. Dank der umfangreichen 
technischen Unterstützung durch 
den in Leipzig-Halle stationierten 
Antonow An-124-Betreiber Rus- 
lan-Salis GmbH konnte die 50000 
Euro teure Lackierung durch eine 
regionale Autolackiererei durch- 
geführt werden. ROBERT KLUGE 


enn auch nicht so häufig 
VW wie die Piper 
Super Cub, so spielten die 


22 Auster AOP.6 beim belgischen 
Heer in der Zeit von 1947 bis 1958 
doch eine wichtige Rolle. Eine die- 
ser Maschinen, die »A-2«, wurde für 
die belgische Antarktisexpedition 
1958 ausgewählt und hierfür mit 
Kufen und einem Anstrich in Day- 
glo-Orange versehen. Am 5. Dezem- 
ber 1958 stürzte das Flugzeug je- 
doch bei einem Aufklärungsflug auf 
dem Mount Belgica ab und über- 
schlug sich dabei. Die Crew überleb- 
te, das Wrack der Auster blieb in der 
eisigen Bergregion. 

Nachdem die Luftfahrtabteilung 
des Royal Army and Military Histo- 
ry Museum in Brüssel mehrere Aus- 
ter in seiner Sammlung hat, die 
meisten davon jedoch eingelagert, 
entschloss man sich, die »A-2« 
wieder aufleben zu lassen. Grund- 
lage dafür war die Auster »A-3«, 
die im August 1947 zur 369 Squa- 
dron nach Brasschaat kam. Nach 
der Außerdienststellung wurde sie 
1958 zur 00-FDH und kam 1972 zur 
Sammlung des Museums. Im Jahr 
2001 erhielt die »A-3« wieder ihre 
frühere Pracht und ihren Original- 
anstrich ganz in Silber. Bis 2003 
blieb sie in Brüssel ausgestellt. Im 
Jahr 2007 wurde sie restauriert und 
im Sommer auf Florennes AFB aus- 
gestellt. Nach einer Einlagerung 
tauchte sie, wunderschön anzuse- 


Prächtig: Auster »A-3« mit den Farben und Markierungen der berühmten belgischen Antarktis-Auster 
»A-2«, die im Dezember 1958 am Mount Belgica abgestürzt war und deren Überreste jetzt wiederent- 
deckt wurden 


AUSTER AOP.6 


Die doppelte Südpol-Auster 


hen, mit den Markierungen der be- 
rühmten »antarktischen A-2« wie- 
der auf. 

Inzwischen soll die ursprüngli- 
che »A-2« an dem Platz, an dem sie 
1958 abgestürzt war, wieder ent- 
deckt worden sein. Noch ist unklar, 
ob sie nach Belgien zurückkehren 
soll. 

ROGER SOUPART 


Ein Blick zurück ins Jahr 2001, 
als die »A-3« restauriert wor- 
den war und ihre silberne Farbe 


und die Markierungen der belgi- GENERAL 


schen Luftwaffe aus der Zeit 


Ende der 1940er-, Anfang der GÜNTHER RALL 


1950er-Jahre erhalten hatte 


Fotos (2) Roger Soupart VERSTORBEN 


Am Sonntag, dem 4. Oktober, starb mit Günther 
Rall eine der prägendsten Persönlichkeiten der deutschen Luftwaf- 
fe. Rall, am 10. März 1918 geboren, erzielte im Zweiten Weltkrieg 
275 Luftsiege und wurde von Hitler hoch dekoriert, jedoch gleich- 
zeitig von der Militärjustiz verfolgt, weil seine Frau jüdischen Freun- 
den zur Flucht verholfen hatte. In der Nachkriegszeit war er an der 
Schlossschule Salem tätig und trat 1956 in die Bundeswehr ein. Dort 
erhielt er die Verantwortung für die Einführung des Kampjets F-104 
Starfighter, dessen Komplexität die junge Luftwaffe überforderte 
und zu zahlreichen Abstürzen mit 108 getöteten Piloten führte. Rall 
bewältigte die Starfighter-Krise zunächst an der Seite des damali- 
gen Luftwaffen-Inspekteurs Steinhoff und wurde 1971 dessen Nach- 
folger. 1974 ging er als Generalleutnant und Ständiger Vertreter der 
Bundesrepublik im NATO-Militärausschuss in den Ruhestand. Als 
überzeugter Kriegsgegner äußerte er sich in jüngster Zeit kritisch 
zur weiteren Expansion der NATO und ihrem Engage- 
ment außerhalb ihres Vertragsgebiets. 


Günther Ralls Erinnerungen, herausgegeben von Kurt x 


Mein Flügbuch 


Braatz, sind im Verlag Neunundzwanzigsechs unter 
dem Titel »Mein Flugbuch« erschienen. 


GLOSTER GAMECOCK 


Kampfstarker 
Hahn bald 


fertig 


Gute Fortschritte macht die Repro- 
duktion der Gamecock (Kampfhahn) 
des Jet Age Museums an dessen 
provisorischem Standort Brock- 
worth Court. Seit mehreren Mona- 
ten laufen die Arbeiten an der 
Bespannung der Tragflächen. 
Durchgeführt werden sie von einem 
Zweimannteam unter Leitung des 
Restaurierungsbeauftragten Chris 
Radford. Der Spannstoff war ein 
Schnäppchen, die Kosten dafür 
übernahm ein Museumsmitglied. 


Gloster Game- 
cock mit den 
Markierungen 
der 43 Squa- 
dron aus der 
Zeit zwischen 
den beiden 
Weltkriegen 
Foto N. Pratlett 


Die Gamecock hat die Identität ei- 
ner Maschine der 43 Squadron er- 
halten, genau gesagt, die der 
37904 des Staffelkapitäns, daher 
das zusätzliche Schachbrettmuster 


auf der Rumpfoberseite. Vor dem 
Anbringen der Staffelfarben wurde 
Kontakt mit der 43 Squadron auf- 
genommen, die sich außerordent- 
lich begeistert darüber zeigte. 


Nach Fertigstellung der Gamecock 
hofft man, dass Mitglieder der 
Staffel formell an der Zeremonie 
zur Feier dieses Ereignisses teil- 
nehmen werden. NORMAN PRATLETT 


WRIGHT FLYER 


Zum 100. 


Vor 100 Jahren, am 27. Juni 1909, 
fand der erste motorgetriebene Flug 
über den Niederlanden in der Nähe 
der Stadt Etten Leur statt. Hinter 
dieser Idee stand einst der nieder- 
ländische Zuckertycoon Heerman 
van Voss, der nach einer spektaku- 
lären Möglichkeit suchte, das 40- 
jährige Bestehen seiner Firma zu 
begehen. Voss gelang es, die Unter- 
stützung des Piloten Graf Charles de 
Lambert zu gewinnen, eines Aristo- 


Jubiläum in den Niederlanden 


kraten franko-russischer Abstam- 
mung und frühen Schülers Wilbur 
Wrights. 

Zur Feier des 100-jährigen Jubi- 
läums des ersten motorgetriebenen 
Fluges über den Niederlanden am 
wurde das Replikat des Wright Flyer 
Dia, F-PMAN, von Frankreich aus 
zum Flugplatz Volkel gebracht, wo 
in den frühen Morgenstunden des 
19. und 20. Juni zwei dieser Flüge 
nachgestellt werden sollten. An 


beiden Tagen hob der französische 
Pilot Jef Jaquelin den Doppeldecker 
langsam einige Meter vom Boden 
ab und flog fast im Schritttempo 
die Piste des Flugplatzes entlang. 
Die zweite Landung war im wahrs- 
ten Sinne des Wortes die »endgülti- 
ge« Landung, da das Flyer-Replikat 
- das letzte flugfähige Exemplar 
weltweit - nun auf Dauer in ein Mu- 
seum nach Le Mans in Frankreich 
kommen wird. 


Anders als die »pilotenfreundli- 
che« Blériot wird es den schwieri- 
ger zu bauenden und zu fliegenden 
Wright Flyer in absehbarer Zeit 
wohl nicht mehr als neu hergestell- 
tes fliegendes Replikat geben. 
Doch genauso wie vor 100 Jahren" 
kamen die Leute von nah und fern, 
um Zeuge dieses unvergesslichen 
Anblicks am Himmel über den Nie- 
derlanden zu werden. 

Text/Foto ROGER SOUPART 


Mach’s noch- 
mal, Wright 
Flyer: das Re- 
plikat wäh- 
rend der bei- 
den Flüge zur 
Feier des 100- 
jährigen Jubi- 
läums des 
ersten motor- 
getriebenen 
Fluges über 
den Nieder- 
landen 
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Die letzte noch existierende Cana- 
dian Pacific DC-6B, Empress of Suva, 
CF-CZV, von der man früher an- 
nahm, sie wäre nur noch ein Wrack, 
wird zur Zeit auf ihren letzten Flug 
zum Altersruhesitz in Südafrika 
vorbereitet, wo sie als ständiger 
Firmensitz dienen soll. Die 1998 
vom Leiter von Trans Air Cargo, Ki- 
ki Lemaire, der Museumsgesell- 
schaft von South African Airways 
gestiftete Maschine wurde an den 
damaligen Sitz der Museumsgesell- 
schaft, die Luftwaffenbasis Swart- 
kop, Pretoria, geflogen, wo sich 
auch die Sammlung der südafrika- 
nischen Luftwaffe befindet. 

Die »Empress of Suva« flog zwi- 
schen 1957 und 1961 bei der Cana- 
dian Pacific und bediente häufig 
die Langstreckenroute nach Aust- 
ralien über Hawaii, die Fidschi-In- 
seln und Neuseeland. Die Maschine 
dürfte vermutlich eine von 11 DC- 
6B der Fluggesellschaft gewesen 
sein und wurde später von Transa- 
ir Sweden, Braathens SAFE, Green- 
landair, Air Atlantique, Interocean 


r - 


D- 


AIR 
Ys, ji en 


Dar: A 


Einmal noch: Die einst stolze Canadian Pacific DC-6B »Empress of Suva« wird in Swartkop für ihren 
neuen Eigentümer und ihren letzten Flug vorbereitet 


Airways und schließlich von Trans 
Air Cargo geflogen. Als die Muse- 
umsgesellschaft der südafrikani- 
schen Luftwaffe ihren Standort 
Swartkop aufgeben musste, blieb 
die DC-6B dort stehen, da Geld für 


den Flug oder einen Straßentrans- 
port fehlte. Im Jahr 2008 stand 
das Flugzeug kurz vor der Ver- 
schrottung, bis es die Sammler Wi- 
told Walus und Willie Muntingh er- 
warben, die ihr Unternehmen von 


Foto John Miller 


einem großen Grundstück in 
Whalmanstal, nördlich von Preto- 
ria, aus betreiben. Die Maschine 
soll Ende 2009 an ihren Firmensitz 
geflogen werden. 

JOHN MILLER 


JAK-30 & 32/TU-144D 


Jetsaurier 
in Moskau 


Der diesjährige russische Aerosalon 
MAKS 2009 war in Hinblick auf his- 
torisches Fluggerät anders als seine 
Vorgänger eine Enttäuschung. Einzi- 
ges Highlight waren die hervorra- 
gend von der Firma KB-SAT restau- 
rierten Jak-30 (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 6/09, S. 13) und deren ein- 
sitzige Schwester Jak-32, die An- 
fang der 1960er-Jahre für die Jet- 
ausbildung konzipiert wurden, aber 
nie in Serie gingen. Beide Maschi- 
nen hatten ihren ersten Auftritt vor 
größerem Publikum (immerhin ka- 
men 550000 Besucher), wurden 
aber nicht vorgeflogen. Die Jak-30 
verfügt nun über moderne, teilwei- 
se digitale Avionik und inspirierte 
die Fachleute um den Technischen 
Direktor Boris Iljinskij zu einer eige- 
nen Kreation namens SR-10, einen 
zweisitzigen, bis zu 900 km/h 
schnellen Jettrainer mit vorgepfeil- 
ten Flächen, der als Mockup gezeigt 
wurde und in Kürze seinen Erstflug 
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haben soll. Bereits zum zweiten Mal 
nach 2007 wurde Tu-144D »CCCP- 
77115« als zukünftiges Museum in 
makelloser Lackierung gezeigt und 
von tausenden Enthusiasten besich- 
tigt. Ein rühriger »Heldenklub der 
Stadt Zhukowskij« hat es sich ge- 
meinsam mit den Verwaltungen der 
Städte Moskau und Zhukowskij zur 
Aufgabe gemacht, diese Maschine, 
eine Schwester des Sinsheimer Flug- 
zeugs, in Zhukowskij als begehbares 
Gate-Guard zu erhalten. Der Erstflug 
der »77115« fand vor 25 Jahren, am 
4. Oktober 1984 statt. Insgesamt 
war die Maschine nur ganze 38,5 
Stunden in der Luft. Die insgesamt 
16 gebauten Tu-144 stellten zwar 
drei Weltrekorde auf, beförderten 
aber nur 3284 Passagiere mit zwei- 
facher Schallgeschwindigkeit - die 
Concorde hingegen etwa 3,7 Millio- 
nen. Weitere Infos unter www.test 
pilots.ru/club/ tul44/tu144_m.htm 

ROBERT KLUGE 


Concorde-Konkurrentin Tu-144D: Sie soll als begehbarer Gate-Guard diene 


Jak-32, einsitzige Schwester der Jak-30 


fi 


Fotos Robert Kluge 


BRITISH AEROSPACE NIMROD 


Nimrod für 
RAF Kinloss 


Die erste Phase des Projekts zum 
Erhalt einer Nimrod als Gate Guardi- 
an auf RAF Kinloss in Schottland ist 
abgeschlossen. Die Mittel zu dessen 
Finanzierung stammen von Geldge- 
bern und aus Zuwendungen, wobei 
BAE Systems und Rolls Royce als 
Haupt-Sponsoren fungierten. Die 
Mittel wurden zur Herstellung einer 
soliden Betonplatte verwendet, auf 
der das über 42 Tonnen schwere 
Flugzeug stehen wird, um die Ma- 
schine wetterfest für die schotti- 
schen Winter zu machen. Der stand 
im Spätherbst vor der Tür, und so 
entschied man sich, die Maschine 
früher als vorgesehen an ihrem neu- 
en Standort am Rande des Flugplat- 
zes aufzustellen. Die Nimrod MR2 
XV240, Hecknummer 40, wurde we- 


gen des bevorstehenden Wechsels 
auf die modernere Nimrod MRA4 im 
Februar 2010 verfügbar. Es ist die 
erste Nimrod MR2, die für die Zu- 
kunft erhalten bleiben wird. Der 
Leiter des Projekts, Sqn Ldr Forbes, 
erklärte, dass es im Frühjahr auf- 
grund des aufgeweichten Bodens 
schwierig geworden wäre, die Ma- 
schine aufzustellen. Als nächstes 
soll der Ausstellungsbereich mit In- 
formationen über die Geschichte 
von RAF Kinloss zusammen mit der 
Geschichte der Nimrod ergänzt wer- 
den. Auch wenn der Gate Guardian 
am 9. September 2009 seinen Platz 
eingenommen hat, die offizielle 
Enthüllung soll erst stattfinden, 
nachdem alle Infotafeln stehen. 
ROGER SOUPART 


Die Resonanz auf das Gewinnspiel im Jubiläumsheft 10/09 war über- 
wältigend und FLUGZEUG CLASSIC bedankt sich bei allen Teilnehmern. 
Hier die Gewinner, wir gratulieren zum 


1, Preis Sascha Backwinkel, 
r E-Mail 
2. Preis Josef Bossinger, 
89257 Illertissen 
3. Preis Hans Daxner, per E-Mail 
4. Preis Siegfried Opitz, 
73102 Birenbach 
5. Preis Herbert Maas, per E-Mail 
8 s Sven Röstermundt, 
Taunusstein 
is Hans-Patrick Nolze, 


8, Preis Franco Hefti, 
8753 Mollis (Schweiz) 

9. Preis Steffen Sauter, per E-Mail 
Stefan Müller, 

71032 Böblingen 

11. Preis Andreas Schwenk, 

per E-Mail 

12. Preis Klaus-Dieter Schulz, 
15738 Zeuthen 

Preis Peter Hoehne, per E-Mail 
. Preis Paul Kuster, 2907 WC 

Capelle A/D Yssel (Niederlande) 
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s Martin Benesch, 
per E-Mail 

16. Preis Hans-Peter Büntig, 
63667 Nidda 

17. Preis Dankwar Ringler, 
per E-Mail 

18. Preis Julius Spellerberg, 
91054 Erlangen 

s Albrecht Bolz, 


per E Mail 

20. Preis Manfred Schreiner, 
88145 Opfenbach 

21. Preis Manfred Prechtl, 
Mail 

. Preis Sebastian Hesse, 
69190 Walldorf 

23. Preis Martin Franken, 
per E-Mail 

24. Preis Ingo Schleifer, 
38154 Königslutter 

25. Preis Reinhold Michl, 
per E-Mail 

26. Preis Karin Jaeschke, 
70327 Stuttgart 


Für die BAE Nimrod MR2, XV240, ist die fliegerische Karriere zu Ende. 
Sie ist die erste konservierte Nimrod Großbritanniens 


Foto R. Soupart 
JAHRESTAG & PERSONALIEN 


| |Pionierleistung 
(dank Bodeneffekt 


Flugboote bringt man diesseits des gro- 
Ben Teichs eher selten mit Boeing in 
Verbindung.-Und falls doch, dann meist 
mit den berühmten Clippern der 
1930er-Jahre, Zu Unrecht, da es sich 
bei der ersten erfolgreichen Zivilma- 
schine des späteren Weltkonzerns eben 
um ein Flugboot: handelte, Zwar nur um 
ein Unikat,-doch dafür um ein länglebi- 
Hubbard und Boeing ges. B-1.(oder Model 6).hieß der kleine 
totos (2) Boeing einmotorige Doppeldecker, der erstmals 
am 27. Dezember 1919 flog: Trotz Un- 
is billig zù habender Flugzeuge aus Kriegsbeständen konrite 
William Boeing die Maschine tatsächlich-an den Mann bringen. Es 
pa sein- Freund und Geschäftspartner Edward Hubbard-(1896- 
1928), der sie kaufte. Der tatkräftige junge Mann, zeitweise auch 
Werkspitot bei Boeing, erhielt im Oktober 1920:dann:die‘Geneh- 
migung-zum ‚Betrieb einer.eigenen Luftpostroute. Noch dazu einer 
internationalen. Und zwar:zwischen Seattle und deni-kanadischen 
Victoria. Knapp. 140.km Long war die’ Strecke, die er bald mit sei- 


{ ner Northwestera Air-Service und der B-1'bediente; Sie führte | 


übers Meer,-vorbei an:zahlreichen.kleinen Inseln. Hoch.brauchte 
Hubbard deshalb'nicht zu fliegen. Stattdessen nützte er Deber ex- | 
{ zessiv. den "Bödeneffekt um Treibstoff paren. Oft aif er nur 


Wasser und war so-aùch 

f bei schlechtem Wetter 
fast immer unterwegs: 
Bis zu zwölf Mal pro 
Monat: nicht selten mit: 
Passägieren. Registriert: 

Les die B-1 fange Zeit 

Inur in-Kanada, da die 

| Vereinigtėn Staaten 
erst 1927 Zivilkennün- 

{gen einführten: Als sie 
schließlich'ein-Jahr- 

j später von ihrem Nachfolger B-1E abgelöst wurde, hatte de fast 
500 000 km zurückgelegt, dabei sechs Motoren verschlissen sowie } 
des Öfteren Broch gemacht. Doch zäh im Nehmen hat sie alles 

f gut überstanden und hängt seit 1954 im Museum. Hubbard dage- 

| gen überlebte diese Pionierleistung nicht lange. Er star im. De- 

| zember 1928. Seine erste Luftpoststrecke bestand noch bis April | 

11937: WOLFGANG MÜHLBAUER 


Flugboot B-1 


a: 


eit Mitte September haben 
S die Mitglieder des Mannhei- 
mer Flugwerks einen beein- 
druckenden Neuzugang: Aus Eng- 
land landete die Max-Holste 
Broussard G-BWLR (Seriennummer 
185) auf dem Mannheimer City-Air- 
port und verstärkt die schon jetzt 
beeindruckende Flotte des Vereins. 
Der Sechssitzer mit dem markanten 
Doppelleitwerk ist die dritte Ma- 
schine des französischen Verbin- 
dungsflugzeugs, die in Deutschland 

ihre neue Heimat gefunden hat. 
STEFAN SCHMOLL 


zs 


MAX-HOLSTE BROUSSARD 


Neuer Mannheimer 


CONVAIR B-36J PEACEMAKER 


Der letzte »Friedensstifter« 


Von den 383 produzierten Convair B-36 Peacemaker ist die 
52-2827 im Pima Air and Space Museum in Texas die letzte 


Irgendwie steht die gute alte DC-3 
bzw. ihre Militärversion C-47 auf 
der Roten Liste gefährdeter Spezies: 
Schon wieder gibt es den Verlust ei- 
nes dieser Klassiker zu vermelden. 
Am 17. Oktober stürzte eine C-47B- 
1-DK der philippinischen Fluggesell- 
schaft Victoria Air mit dem Kennzei- 
chen RP-C550 nach dem Start in 
Manila ab. Die Maschine hatte sechs 
Fässer mit Flugzeugbenzin geladen, 
die zum Puerta Princesa Airport ge- 
flogen werden sollten. Kurz nach 
dem Abheben meldete die Besat- 
zung Probleme mit den Triebwerken 
und erklärte Luftnotlage. Die Flug- 
lotsen erteilten den Piloten sofort 
die Erlaubnis zur Rückkehr. Doch die 
Crew schaffte es nicht, ausreichend 
Höhe zu halten. Der Oldtimer stürz- 
te 3,5 km vor der Piste in ein inzwi- 
schen aufgegebenes Lagerhaus und 
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Foto Pima Air Museum 


ging in Flammen auf. Das C-47 war 
im August 1944 von der US Army Air 
Force übernommen und mit dem 
Kennzeichen 43-48476 in Dienst ge- 


Am 1. Juli 2009 wurde im Pima Air 
& Space Museum in Tucson, Arizona, 
die Convair B-36J Peacemaker, Bau- 
Nr. 52-2827, an ihrem endgültigen 
Standort im Museum aufgestellt. Die 
letzte Peacemaker war 1952 in Fort 
Worth, Texas, produziert und 1958 
ausgemustert worden. Anschließend 
war der Bomber bis Anfang der 
1990er-Jahre im Freien ausgestellt. 
Danach wurde er zerlegt und nach 
Fort Worth gebracht, wo Freiwillige, 
darunter viele ehemalige Convair- 
Mitarbeiter, die am B-36-Montage- 


stellt worden. Im Mai 1967 kam sie 
zur südvietnamesischen und sechs 
Jahre später zur philippinischen 
Luftwaffe. Ihre zivile Karriere be- 


band gearbeitet hatten, mit der Res- 
taurierung des Bombers für das ge- 
plante Peacemaker-Museum began- 
nen. Sie kamen dabei auf stolze 
40000 Arbeitsstunden. Doch das 
National Museum ofthe U.S. Air For- 
ce entschied, dass das Flugzeug dort 
nicht bleiben könne und nach Pima 
gebracht werden müsse, wo es dann 
Anfang Oktober 2005 eintraf. Das 
Museumsteam in Pima verbrachte 
die vergangenen vier Jahre damit, 
den Riesenbomber auf Exponat- 
Standard zu bringen. Nun steht er 
stolz mit seinen Markierungen als 
»The City of Fort Worth« der 95th 
Bomb Wing, Biggs AFB, EL Paso, 
Texas, im Museum. DAVE MCDONALD 


gann im Juli 1984, als sie als RP- 
(550 zunächst zu Philar und ab Mai 
2001 zu Victoria Air kam. 

WERNER FISCHBACH 


Foto Heinz Rentm 
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Willkommens- 
geschenk 


GRATIS! 


Flugzeuge 


Buch »Flugzeuge “isn LED-Lampe 


in aller Welt« 


EZ  »Doppeldecker« 
CH Dank eines neuen Steck- 
r systems können Sie blitz- 
U schnell aus einem Flugzeug 
eine Taschenlampe und aus 
einer Taschenlampe ein Flug- 
zeug zaubern. Erhellt Ihre Nacht 
mehr als 100 Stunden lang! 


Einer der besten Luftfahrt- 
Journalisten Deutschlands öffnet 


seine Foto-Schatzkiste. Auf- oder | 


sehenerregende Aufnahmen 
von Flugzeugen und Flughäfen 
in aller Welt - Futter für das 
neugierige Auge, 


RUND mopELLBAV 


OLDTIME! 
GESCHICHTE, 
LUFTFAHRT! 

AZIN FÜR 
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Messerschmitt Bf 109 


e 


Fette Be 


MFE 


E EST | 


UND I 


Eine Gustav beim Gegner 


Bei der Landung mit einer Bf 109 kann vieles 
schief gehen, denn ihr eng stehendes, geneigtes 
Hauptfahrwerk verzeiht keine Fehler. Das ist aber 
nichts gegen den allergrößten Fehler, den ein Pilot 
bei der Landung machen kann: direkt auf der 
Piste eines feindlichen Flugplatzes aufsetzen. Was 


ie Nacht vom 20. auf den 21. Ju- 
li 1944 war mondlos. Perfekte 
Tarnung für die mehr als 700 
britischen Bomber, die sich im 
Schutz der Dunkelheit zusam- 
menrotteten. Denn die Royal Air Force 
(RAF) wollte diesmal ihre gegnerischen 
Ziele mit voller Härte treffen, da wo es 
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nachhaltig weh tut: Verkehrsknoten- 
punkte und Ölraffinerien. Dazu splitte- 
ten die Briten ihre Bomberverbände auch 
auf. In jener Neumondnacht attackierten 
166 britische Bomber die synthetische Öl- 
raffinerie in Bottrop. Die Verluste hielten 
sich in Grenzen: sieben Halifax und eine 
Lancaster. In derselben Nacht flogen wei- 


im Juli 1944 in Südengland geschah, war den 
Alliierten ein willkommenes Geschenk: Eridlich 
konnten sie anhand einer unbeschädigten Bf 109 
G-6 testen, wie es um die Leistungsfähigkeit ihrer 
eigenen modernen Jäger stand. Konnte sich die 
Gustav gegen Spitfire, Mustang & Co. behaupten? 


tere 147 Bomber gegen die Ölwerke von 
Homberg. Diesmal erreichten deutsche 
Nachtjäger den Bomberverband lieferten 
sich schwere Gefechte, 20 Lancaster wur- 
den abgeschossen. Das war aber nicht al- 
les, denn 302 weitere Lancaster sowie 
15 Mosquitos nahmen den Eisenbahn- 
verkehrsknotenpunkt Courtrai ins Fa- 


Mit dieser Bf 109 G-6, »Weiße 
16«, landete Leutnant Horst 
Prenzel aus Versehen in Kent. 
Die Engländer rieben sich die 
Hände — denn wann bekommt 
man schon eine unbeschädigte 
Bf 109 frei Haus geliefert? 
Das Foto entstand direkt nach 
der Landung, die »109« trägt 
noch die deutsche Markierung 
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denkreuz. Nur neun Lancaster wurden 
getroffen; unter den weiteren 87 Bom- 
bern, die in dieser Nacht V1-Stellungen 
angeflogen hatten, gab es keine Verluste. 

Am Himmel war wahrlich die Hölle 
los. Gegen diese britische Armada stiegen 
auch einmotorige deutsche Jäger auf. In ei- 
ner »Wilde Sau«-Mission — das heißt, ohne 
Radar-Zielführung, sondern nur auf Sicht- 
sollten sie die feindlichen Eindringlinge 
abfangen. Darunter die Messerschmitt 
Bf 109G-6, Werknummer 163 240, »Gelbe 8: 
von Feldwebel Manfred moll und die 
»Weiße 16«, Werknummer 412 951, von 
Leutnant Horst Prenzel. Beide gehörten 
zur 3. Staffel des JG 301 unter Staffelkapi- 
tän Hauptmann Suhr und hatten jeweils 
zwei Abschüsse auf ihrem Konto. Gromoll 
und Prenzel starteten um 0:45 Uhr von 
St. Dizier aus, das etwa auf halber Strecke 
zwischen dem Elsass und Paris liegt. Ihre 

usstattung war alles andere als optimal, 
um bei Dunkelheit feindlichen Flugzeu- 
gen aufzulauern, denn neben der norma- 
len Funkausrüstung wie FuG 16 Z und 
FuG 25 besaßen beide »109er« keine spe- 
zielle Zusatzausrüstung zur Nachtjagd 
wie Flammenvernichter, geschweige denn 
eine geeignete Spezialfunkausrüstung. 
Und das, wo die Luftwaffe schon gut ein 


Bereit fir die Nachtschicht: Einmotorige »Wilde-Sau«-Jäger sind startbereit zum Abfangen der feindlichen Bomber in der Dunkelheit 


Messerschmitt Bf 109 


Jahr auf »Wilde Sau«-Nachtjagdverfahren 
setzte. Wohlgemerkt, zum Aufspüren 
feindlicher Bomber existierte bereits das 
Funkgerät FuG 350 Naxos-Z. Dabei han- 
delte es sich um ein passives Peilgerät, mit 
dessen Hilfe die Abstrahlung des H2S-Na- 
vigationsradars der britischen Bomber bis 
zu einer Entfernung von 50 Kilometer 
empfangen und richtungsmäßig geortet 
werden konnte. Lediglich das Cockpit be- 
saß eine zusätzliche UV-Beleuchtung für 
die nächtlichen Einsätze. 


Nachtjagd mit bösem Erwachen 
Ob Manfred Gromoll oder Horst Prenzel 
Feindberührung hatten, ist nicht überlie- 
fert. Knapp zwei Stunden nach seinem 
Start setzte Horst Prenzel mit seiner »Wei- 
ßen 16« zur Landung an. Alles lief glatt, 
keine Beschädigung. Endlich geschafft. 
Dann aber das böse Erwachen: Nein, das 
hier war kein deutscher Flugplatz, hier 
handelte es sich um den britischen Luft- 
waffenstützpunkt in Manston in der Graf- 
schaft Kent, knapp 30 Kilometer nördlich 
von Dover. Doch bevor Prenzel schnell 
genug schalten und seine »109« zerstören 
konnte, damit diese bestens erhaltene 
Technologie nicht dem Feind in die Hände 
fiel, blickte er in Gewehrmündungen. Gut 
20 Minuten später die nächste Überra- 
schung: Auch Gromoll landete seine Bf 109 
in Manston. Die Landung selbst verlief 
zwar sauber, aber weil er fürchtete, über 
die Bahn hinauszuschießen, beschädigte 
er sein Fahrwerk schwer. Wie Prenzel blieb 
auch er unverletzt und wanderte in die 
Kriegsgefangenschaft. 


Die Bf 109 G-6, ehemals »Weiße 16«, ist hier bereits mit englischen Kokarden und der Zulassung TP814 zu sehen. Hier hat sie noch die 


Wäh- 
rend für die bei- 
den Bf-109-Piloten 
der Krieg vorüber war, soll- 
te es zumindest für Prenzels Bf 109 
nun erst richtig losgehen. Sie sollte nun 
den Beweis erbringen, wie sich die Luft- 
waffen-Standardjäger im Luftkampf ge- 
gen Spitfire, Mustang und Tempest schla- 
gen würden. 

Bei Horst Prenzels Bf 109 handelte es 
sich nach englischen Angaben um eine 
G-6/U2-Version. Der Bericht erwähnt aber 
keinerlei Einspritzvorrichtungen wie 
MW 50 oder GM 1, was eigentlich aus der 
Zusatzbezeichnung U2 hervorgeht. 

Gegenüber der normalen G-6 besaß die 
»Weiße 16« ein um 0,15 Quadratmeter ver- 
‚größertes Seitenruder. Die Motorisierung 
war standardmäßig ein Reihenmotor des 
Typs Daimler Benz DB 605 A, der eine 
Leistung von 1475 PS abgab. Zwar gab der 
britische Bericht hier eine Leistung von 


volle Ausrüstung mit 300-Liter-Zusatztank und der Gondelbewaffnung unter den Flächen 
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1550 PS an, 

was aber sicherlich zu hoch 
gegriffen sein dürfte. Neben der normalen 
Bewaffnung -sie bestand aus zwei 13-Mil- 
limeter-Maschinengewehren, die über ` 
dem Motor im Rumpf untergebracht wa- 
ren, und der 20-Millimeter-Motorkanone— 
verfügte die Bf 109 auch noch über zwei 
20-Millimeter-MG-Gondeln, jeweils eine 
unter jeder Tragfläche. Zusätzlich war un- 
ter dem Rumpf noch ein 300-Liter-Zusatz- 
tank angebracht, der die Reichweite der 
109 erheblich erhöhte. Denn das normale 
Tankvolumen der Messerschmitt lag bei 
nur 400 Litern Sprit. Das Gesamtgewicht 
des Flugzeugs betrug voll beladen zu- 
sammen mit dem Piloten 3396 Kilo: 


Foto Dabrowski. 


gramm. Die Flügelbelastung war dabei 
mit 211 Kilogramm pro Quadratmeter 
‚entsprechend hoch. 

Von Manston aus schaffte man Prenzels 
109 nach Farnborough, wo englische Spe- 
zialisten zum Nachfliegen ins Cockpit stie- 
‚gen. Hier erhielt die »Weiße 16« auch die 
‚englische Kennung TP 814. Anschließend 
‚ging sie am 31. Juli 1944 nach Wittering 
zur Erprobung durch die Air Fighting De- 
velopment Unit, kurz AFDU. Wie bereits 
bei vielen deutschen Flugzeugen zuvor 
wollten die Engländer auch die neue 
‚Bf 109 G-6 auf Herz und Nieren prüfen. 

Zum einen fand bei der Bf 109 eine Be- 
urteilung der Technik und eine Einschät- 
zung des fliegerischen Verhaltens statt. 
Zum anderen testeten sie die 109 gegen die 
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Die von Leutnant Prenzel geflogene Bf 109 G-6 hatte wahrscheinlich noch den Standard- 


Sichtschutzanstrich für Jagdflugzeuge in RLM 74/75/76 mit Flecken in 74/75 sowie even- 
tuell 70. Das rote Reichsverteidigungsband trugen Maschinen des JG 1 sowie 300 


Der bekannte englische Testpilot Eric Brown bezeichnete die G-6 als »unheildrohende Erscheinunge, Doch 1944 hatte die Bf 109 G im 
Leistungs-Wettrennen mit ihren alliierten Gegnern einiges von ihrer einstigen Gefährlichkeit eingebüßt 


besten ihrer eigenen Jäger. Dazu zählten 
die Spitfire in den Versionen Mk. IX mit 
dem Merlin-Motor von Rolls Royce und 
der neuen Mk. XIV mit dem stärkeren 
Rolls-Royce-Griffon-Motor. Ebenso flogen 
sie den deutschen Jäger gegen die Hawker 
Tempest V und gegen die Mustang II, ei- 
ne von den Amerikanern gelieferte Versi- 
on der bewährten P-51. 

Die Anordnung der Instrumente im 
Cockpit der Bf 109 erachteten die briti- 
schen Prüfer für günstig, auch das Vorhan- 
densein eines künstlichen Horizonts und 
eines Wendezeigers hielt man für eine 
wichtige Eigenschaft. Die Schalter für die 
Fahrwerkbetätigung lagen auf der linken 
Seite. Ebenso die beiden Handräder für die 
Landeklappen- und Höhenflossenverstel- 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 


Foto Phil Jarrett 


DB 605 A - Kraftpaket von Daimler 


Der DB 605 A der Bf 109 G-6 leistete am 
Boden maximal 1475 PS bei 2800 U/min 
und 1,42 ata Ladedruck. Die zwölf hängen- 
den Zylinder hatten einen Hubraum von 
35,7 Litern. Als Kraftstoff‘ wurde B4 mit ei- 
ner Oktanzahl von 87 verwendet. 
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Messerschmitt Bf 109 


Bf 109 


Erst gleichauf, dann unterlegen 


Die Messerschmitt Bf 109 G-6 war gegenüber der Spitfire Mk IX gleichwertig. Auch 


wenn der Test die Spitfire IX als überlegen darzustellen versucht, die Unterschiede 


zwischen beiden 


BF 109 G-6 gegen die SPITFIRE LF UK IX 
mit 18 lbs (2,26 ata) Ladedruck 
geen 
Im direkten Geschwindigkeitsvergleich ist die Spit- 
fire bis 4,9 km Höhe etwas schneller. Von 4,9 bis 
6,1 km besitzt die »109« leichte Vorteile. Darüber 
hinaus ist die Spitfire bis zu 11 km/h schneller. 
Wenn sie einen höheren Ladedruck von 25 lbs (2,76 
ata) verwendet, ist sie unter 4,6 km Höhe bis zu 
40 km/h schneller und darüber bis zu 11 km/h 
schneller. 
Im Steigen ist die Spitfire der »109« überlegen, 
besonders unter 4 km Höhe. Wenn beide Jäger aus 
dem Sturz hochgezogen werden, ist die Leistung fast 
identisch. Beim Erreichen der Steiggeschwindigkeit 
kann sich die Spitfire langsam absetzen. 
Im Sturz kann die »109« der Spitfire jederzeit ohne 
Schwierigkeiten entkommen. Im Kurvenkanpf wiederum 
ist die Spitfire der »109« in jeder Richtung und 
bei jeder Geschwindigkeit überlegen. Auch beim 
Rollen ist die Spitfire besser. 

ERGEBNIS: Insgesamt ist die Spitfire IX der 

Bf 109 G-6 überlegen, mit Ausnahme der Höchstge- 

schwindigkeit im Geschwindigkeitsbereich zwischen 

4,8 km bis 6,1 km Höhe und beim Stürzen. 


ägern waren gering. Erst durch den Einbau des Rolls Royce Grif- 
fon Motors in die Spitfire Mk XIV zeigte sich die Spitfire der G-6 überlegen. 


gegen Spitfire Mk IX und XIV 


Mit starkem 
Motor über- 
legen: 
Spitfire 
BF 109 G-6 gegen die SPITFIRE VE XIV 
mit 18 lbs (2,26 ata) Ladedruck 


Bis 4,6 km Höhe besitzt die Spitfire einen Vorteil 
von 40 km/h, der bis auf 16 km/h in der Volldruck- 
höhe der 109 zurückgeht. Darüber nimmt die Geschwin- 
digkeit der Spitfire immer weiter zu und liegt in 
9,1 km Höhe bei 80 km/h. 
Im Steigen gibt es zwischen beiden Jägern bis 
4,9 km kaum Unterschiede. Erst darüber besitzt die 
Spitfire eindeutige Vorteile. Bei abgefangenen Sturz 
mit anschließendem Steigen verhält es sich ähnlich 
wie bei der Spitfire IX. Zunächst liegen beide Jäger 
gleichauf, aber mit zunehmender Leistung kann die 
Spitfire der »109« leicht wegsteigen. 
Im Sturz kann die »109« der Spitfire zunächst ent- 
kommen, aber bei Geschwindigkeiten über 600 km/h 
geht dieser Vorteil verloren. Außerdem kann die 
Spitfire XIV die »109« in beide Richtungen jeder- 
zeit auskurven, wobei durch den Drehsinn des Pro- 
pellers beim Rolls Royce Griffon Motors das Verhal- 
ten in der Rechtskurve ausgeprägter ist. Die 
Rollrate ist bei der Spitfire ebenfalls größer. 
ERGEBNIS: Die Spitfire ist der Bf 109 in jedem 
Aspekt überlegen. 


lung. Elektrische und mechanische Anzei- 
gen zeigten die Stellung des Fahrwerks an. 
Die Motordrehzahl und der Ladedruck 
waren gekoppelt und wurden unter nor- 
malen Umständen durch die Gashebelstel- 
lung gesteuert. Es gab aber auch einen 
Schalter für eine unabhängige Luftschrau- 
ben-Einstellung. Danach konnte die Dreh- 
zahl durch einen Daumenschalter am Gas- 
hebel zum Beispiel bei Ausfall der 
Automatik geregelt werden. 

Bemängelt wurde allerdings die Cock- 
pithaube, die nur eine beschränkte Sicht 
nach hinten und oben erlaubte. Auch die 
Sichtverhältnisse durch den starken Wind- 
schutzrahmen und die Beulen auf dem 
Rumpf hielten die englischen Piloten nicht 


für sehr günstig. Das machte sich beson- 

ders beim Rollen bemerkbar: Man musste 

am Boden besonders dann vorsichtig rol- 

len, wenn Hindernisse oder andere Flug- 

zeuge in der Nähe waren. Insgesamt hielt 

man die Rundumsicht für schlechter als 

in den eigenen englischen Jägern. 
Punkten konnte die Bf 109 also durch 

ihr funktionelles Cockpit, weniger aber 

durch die Sicht. Würde das 

auch im Flug eine 

Rolle spielen? 

Noch be- 


Verschnaufpause Die TP 814 während der Tests der Air Fighting Development 


Unit (AFDU) auf dem Royal-Air-Force-Stützpunkt Wittering 
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Foto Phil Jarrett 


vor es ans Vergleichsfliegen ging, stan- 
den einzig und allein die Flugeigenschaf- 
ten der Bf 109 im Mittelpunkt. Hier die” 
Ergebnisse: 

Das Starten mit der Bf 109 war relativ 
problemlos möglich, lediglich das Heck- 
rad neigte zum Flat- ` 


, was aber leicht korrigierbar war. Ver- 
dsfliegen war einwandfrei möglich, 
egen in niedrigen Höhen hielt man we- 

der schlechten Sichtverhältnisse für 
nicht angenehm. Die Steuerung wurde als 
leicht schwergängig, aber nicht unkomfor- 
tabel empfunden. Es war keine Vorrich- 
‚ung für die Seitenrudertrimmung vor- 
anden - lediglich ein Seitenhilfsruder 
MÉ Ruder), das auf der rechten Seite 
durch eine Stoßstange am Seitenruder an- 
legt war und durch seine Aerodynamik 
e vom Piloten aufzubringende Steuer- 
- kraft unterstützen sollte. Deshalb musste 

beim Starten rechtes Ruder und bei hohen 
- Geschwindigkeiten mehr linkes Ruder ge- 
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Auf dem Prüfstand: Die TP 814 während der Vergleichs-Tests der AFDU in malerischer Umgebung. Deutlich zu erkennen ist hier, dass der 
-300-Liter-Behälter für die Tests abgenommen worden ist 


geben werden. Mit zunehmender Ge- 
schwindigkeit wurden die Querruder im- 
mer steifer, besonders bei Geschwindig- 
keiten über 560 Kilometer pro Stunde. 
Unter 290 Kilometer pro Stunde sprachen 
die Querruder nicht wirklich gut an und 
verhielten sich im Grenzbereich zum Strö- 
mungsabriss fast wirkungslos. Das Hö- 
henruder wurde ebenfalls zunehmend 
schwieriger bei höherer Geschwindigkeit 
— über 560 Kilometer pro Stunde auch rich- 
tig unangenehm, seine Trimmung war 
praktisch kaum mehr möglich. 

Nun war der spannende Moment ge- 
kommen, jetzt sollte sich im direkten Ver- 
gleich zeigen, wie es in Sachen Ge- 


Um auch visuell die neue Eigentumslage kenntlich zu machen, wurden die deutschen Markierungen mit RAF-Tarn- 
farben übermalt und mit britischen Hoheitsabzeichen versehen 


Foto Mick Gladwin 


schwindigkeit, Steigen, Sturzflug, Kur- 
venwendigkeit und Rollverhalten um die 
Bf 109 und deren alliierte Konkurrenzmus- 
ter bestellt war (Ergebnisse der Vergleiche 
siehe Kästen auf Seiten 18 und 20). 


Warum kränkelte die Gustav? 

Hat Messerschmitts Erfolgsjäger nun 
wirklich fast auf der ganzen Linie versagt? 
Aus heutiger Sicht muss man diese Ergeb- 
nisse leicht revidieren. Es ist klar, dass die 
Engländer die Bf 109 G-6 gegen die besten 
Jäger, die sie hatten, antreten ließen. Aller- 
dings befand sich die Spitfire XIV nur in 
geringer Anzahl bei der RAF im Einsatz, 
das Gros flog die Spitfire IX. Ebenso ver- 


Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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Messerschmitt Bf 109 


pe Führung für den Gegne! 


Im unteren Höhenbereich besaß die Tempest V durch den 2100 PS 
starken Napier Sabre II A-Motor Vorteile gegenüber der Bf 109. Aller- 
‚dings konnte die »109« besser Steigen. Auch im Kurvenkampf waren 
die Unterschiede nicht sehr groß. 


BF 109 G-6 gegen die TENPEST UK V 
mit 9 1bs (1,65 ata) Ladedruck 
EE 
Die Tempest SC, a 
besitzt sehr s 
gute Bodenleis- 
tungen, unter 
6,1 km Höhe 
fliegt sie zwi- 
schen 65 und 80 
km/h schneller 
als die »109«. 
Darüber vermin- 
dert sich ihr 
Vorteil relativ schnell. Im Steigen ist die »109« 
der Tempest überlegen, wobei der Unterschied unter 
1,5 km Höhe nicht so ausgeprägt ist. Beim abgefan- 
genen Sturz mit gleicher Geschwindigkeit und an- 
schließendem Steigen liegt die Tempest vorn. Diesen 
Vorteil kann sie auch bei Geschwindigkeiten bis zu 
400 km/h halten. Im Sturz ist die Tempest der 
»109« überlegen. Je länger der Sturz dauert, desto 
ausgeprägter ist der Vorteil der Tempest. Beim 
Kurven ist ein Unterschied kaum festzustellen. Beim 
Rollen bis zu 560 km/h gibt es ebenfalls kaum Un- 
terschiede. Wird diese Geschwindigkeit allerdings 
überschritten, kann die Tempest die »109« durch 
einen schnelleren Richtungswechsel ausmanövrieren. 
ERGEBNIS: Die Tempest schneidet — mit Ausnahme 
beim Steigen bei niedrigen Geschwindigkeiten = 
besser ab als die Bf 109. 


Nur beim Steigen schlechter: Tempest Mk V 


fügte die deutsche Luftwaffe bei ihren RECHTS Aus 
Tagjägern zu diesem Zeitpunkt schon englischer 
über eine gewisse Anzahl von Bf 109 G-6 Sicht war die 
mit leistungsfähigeren Höhenmotoren Bf 109 G-6 


des Typs DB 605 AS. Der AS-Motor besaß 
nicht nur eine bessere Volldruckhöhe als 
der DB 605 A, sondern verlieh der Bf 109 
auch eine höhere Endgeschwindigkeit. 
Außerdem verfügte diese »109« über kei- 
nerlei Einspritzvorrichtungen wie MW 50 


beim Vergleich 
(hier in Farn- 
borough) den 
eigenen Jägern 
unterlegen 

Foto Phil Jarrett 


Reichweitenvergleich der Konkurrenten 


Typ Dauerleistung 
Bf 109 G 724 14 990 3,1 
mit 300 L 1279 2,6 1681 5,3 
Spitfire LEIX 587 H 676 1,6 
mit 410 L 1256 2,5 1448 3,8 
Spitfire XIV 603 10 805 1,8 
mit 410 | 1110 1,7 1512 3,5 
Tempest V 861 14 1223 3,0 
mit 2 x 205 L 1416 2,5 2027 51 
Mustang II 1110 1,8 1432 3,6 
mit 2 x 285 | 1899 3,5 2325 71 
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Bf 109 gegen Tempest Mk V und Mustang III 


Die Mustang III erwies sich der 
»109« in der Geschwindigkeit als S 
überlegen. Dafür konnte die Le 
»109« besser steigen. Durch die 
Gondelwaffen unterlag die »109« 
der Mustang im Kurvenkampf. 


Überlegen auf der ganzen 
Linie: Mustang III 


BF 109 G-6 gegen die MUSTANG III 
mit 18 lbs (2,26 ata) Ladedruck 


EE 


Im Hinblick auf die Kraftstofikapazität besitzt die 
BË 109 Nachteile gegenüber der Mustang III, sowohl 
was die Reichweite als auch die Flugdauer angeht. 
Beim Geschwindigkeitsvergleich zwischen Mustang und 
BË 109 zeigt sich, dass die Mustang sogar einen 
Vorteil in 4877 m Höhe, der in England festgestell- 
ten Volldruckhöhe der Bi 109, besitzt. In dieser 
Höhe ist die Mustang etwa 50 km/h schneller als die 
»109«. Darüber hinaus nimmt der Geschwindigkeitsvor- 
teil der Mustang bis 9144 m Höhe bis auf 80 km/h 
zu. Die Bf 109 wiederum hat eine etwas bessere Stei- 
grate bis zu 6,1 km Höhe, aber darüber, zwischen 
6,1 km und 7,6 km, besitzt die Mustang einen gerin- 
gen Vorteil. Wenn beide Flugzeuge stürzen und an- 
schließend in den Steigflug übergehen, können kaum 
nennenswerte Leistungsunterschiede festgestellt 
werden. Im Sturzilug zeigt sich, dass die Mustang 
besser ist. Dies fällt umso deutlicher aus, je län- 
ger gestürzt wird. Auch im Kurvenkampf hat die Nus- 
tang keine Schwierigkeit, die Bf 109 in jede Rich- 
tung auszukurven. Die Rollrate hingegen ist bei 
beiden Flugzeugen fast identisch. 
ERGEBNIS: Bis auf das bessere Steigvermögen ist 
die Mustang III insgesamt überlegen. Aber auch 
dieser Vorteil kann durch einen Geschwindigkeits- 
überschuss der Mustang kompensiert werden. 


oder GM 1, was eigentlich aus der Be- 
ichnung U2 hervorgeht. Das war bei ei- 
nem Nachtjäger auch nicht unbedingt nö- 
tig. Doch gerade die MW-Einspritzung 
‚sorgte bis zur Volldruckhöhe für einen 
enormen Leistungsschub. 
Zudem kosteten die zwei MG-151- 
Gondeln unter der »109«-Tragfläche rund 
zwölf Kilometer pro Stunde an Höchstge- 
windigkeit. Auch erhöhten sie die Flä- 
ienbelastung merklich, was sich negativ 
‚auf den Kurvenkampf auswirkte. Auffäl- 
lig; die im englischen Bericht angegebene 
niedrige Volldruckhöhe von nur 16000 
Fuß, also von 4,9 Kilometern Höhe. Mög- 
icherweise war der Motor der »109« nicht 


‚lich 6,8 Kilometer Höhe erreichen müssen. 
ine G-6 mit dem normalen DB 605 Aund 
"ohne Gondelbewaffnung, die ohnehin un- 
er Feldbedingungen vielfach abgebaut 
rden, entsprach damit absolut der Leis- 
igsklasse der Spitfire IX. 


flugzeugclassic.de 12/2009 


Die Leistungen der Bf 109 G-6 


Motor: 


wieder abge- 
ammlung Dietmar Hermann 


Daimler Benz DB 605 A 


Startleistung: 1x 1475 PS bei n = 2800 U/min 

Luftschraube (Durchmesser): 3,0 m, 3-flügelig VDM 

Spannweite: 9,92 m 

Flügelfläche: 16,20 m? 

Bewaffnung: 2 x MG 131 im Rumpf , 1 Motorkanone MG 151/20, 
2 x MG 151/20 Gondelwaffen unter der Fläche 

Fluggewicht: 3170 kg ohne Gondeln 


Steigrate am Boden: 

Höchstgeschwindigkeit: 
mit Startleistung: 

Dienstgipfelhöhe: 


Sicher war die Tempest der »109« gerade 
bei Geschwindigkeiten unter 6,1 Kilome- 
tern Höhe überlegen. Doch auch hier hät- 
te eine MW-50-Anlage, die der »109« am 
Boden rund 70 Kilometer pro Stunde 
Mehrleistung brachte, für gleiche Leistun- 
gen gesorgt. Im August 1944 erhielten die 
ersten Luftwaffenverbände die verbesser- 
te G-14, die diese Anlage serienmäßig be- 
saß. Die Mustang war der Maßstab aller 
Dinge. Ohne das zusätzliche Gewicht der 
Gondelbewaffnung war die Flächenbelas- 
tung der Mustang und der Bf 109 quasi 
identisch. Damit dürfte das Auskurven 
der »109« durch die Mustang alles andere 
als einfach gewesen sein. 

Es ist klar, dass man auf der englischen 
Seite die Vorteile der eigenen Jäger her- 
vorhob, dass dürfte auf deutscher Seite 
nicht anders gewesen sein. Gerade im Er- 
fliegen der Höchstgeschwindigkeiten 
zeigten sich gleich zwei Dinge. Zum einen 
konnten die Engländer, dank der Verwen- 
dung von hochoktanigem Sprit (100 Ok- 
tan), Ladedrücke erreichen, die den 
deutschen Motoren mit ihren niedrigen 
Oktanzahlen (87 Oktan) verwehrt blieben. 
Nur mit der Methanol-Wasser-Einsprit- 
zung konnte hier technisch Anschluss 


klar, dass die Bf 109 nur mit verbesserten 
Motoren wie dem DB 605 AS oder dem 
DB 605 D, die beide eine gesteigerte Voll- 
druckhöhe besaßen, weiterhin mithalten 
konnte. DIETMAR HERMANN 


16,2 m/s 

524 km/h in Bodennähe 
642 km/h in 6,6 km Höhe 
11,5 km 


Diese Bf 109 G-6 fliegt noch heute 


Auch heute noch gibt es flugfähige Messer- 
schmitt Bf 109. Das Traditionsflugzeug der 
Messerschmitt Stiftung ist eine typische 
G-6 mit einem Daimler Benz DB 605-Rei- 
henmotor. Es ist einfach ein unvergessli- 
ches Erlebnis, wenn eine Bf 109 mit ihrem 
charakteristischen Motorengeräusch an ei- 
nem vorbeifliegt. 


Foto EADS 
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G-6U2 - 3. Dezember 1944. 

‚Air Intelligence — Inspection of Crashed or 
Captured Enemy Aircraft from Bf 109 
G-6/U2. 

Leistungen der Bf 109 G-6 nach Messer- 
schmitt Datenblatt vom 30. Januar 1945. 

RAF Bombercommand Campaign Diary. 
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TTS Curtiss P-36A Hawk 


Die P-36 Hawk lief einst über 
1000 Mal vom Band - heute 
fliegt nur noch eine einzige 
Maschine. Der kraftvolle Kolben- 
jäger stand im Schatten der 
weiterentwickelten Curtiss P-40, 
aber das muss noch lange 
nichts heißen: Um ein Haar wäre 
auch Fliegerass Werner Mölders 
an ihr gescheitert. 
Die wechselhafte Geschichte 

| eines einsamen Adlers 


CURTISS P-36A HAWK/HAWK MODEL 75 


m 7. Juli 1937 schickte Flug- 
zeugbauer Cur einen ein- 
sitzigen Jäger für das US Army 
Air Corps in die Serienpro- 
duktion, der sich vor seinen 
| Zeitgenossen wie Messerschmitt Bf 109, 
Hawker Hurricane und Supermarine 
Spitfire nicht zu verstecken brauchte: Die 


er 


insamer Adler 


Curtiss Hawk Model 75 war technisch 
auf dem neuesten Stand. Vergessen war 
das Vergleichsfliegen vom April 1936, als 
der ursprüngliche Hawk 75-Prototyp — 
damals noch mit dem Wright XR-1820- 
29-Sternmotor mit 862 PS Leistung — der 
konkurrierenden Seversky P-35 unti 
gen war. Doch Curtiss hatte das Glück 


Himm 


D 


auf seiner Seite und erhielt dennoch im 
Juli 1936 den Zuschlag für die Lieferung 
von drei Jäger-Prototypen unter der Be- 
zeichnung YIP-36. Ihnen verlieh der 
1065 PS starke Sternmotor Pratt & Whit- 
ney R-1830-13 Twin Wasp gleich satte $ 
200 PS met ine Investition, die sich "` 
für Curtiss wirklich gelohnt hatte, denn 


Eine wie keine: Die Curtiss Hawk 75A-1, Seriennummer 82, ist heute die einzige flugfähige Maschine dieses Typs. Und das, obwohl 
einst mehr als 1000 Exemplare vom Band liefen. Bevor diese P-36 nach ihrer Restaurierung an The Fighter Collection in Duxford ausge- 
liefert wurde, testete sie Warbird-Kenner Steve Hinton über Kalifornien auf Herz und Nieren 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Frank B. Mormillo 


die erfolgreiche Versuchsreihe auf 
Wright Field mündete in eine Bestel- 
lung von 210 Jägern unter der Typen- 
bezeichnung P-36A. Das war der größ- 
te Auftrag für ein US-Militärflugzeug 
seit dem Ersten Weltkrieg! 

Bewaffnet war die P-36A mitje einem 
MG Kaliber .50 und .30 im Bug$ spätere 
Versionen der Hawk 75 warenmitbiszu 7% 
#72 sechs MG in den verschiedenen Kombi- 

nationen bewaffnet; einige Exportver- 

sionen verfügten sogar über 23-Millime- 
© ter-Kanonen unter den Tragflächen. 


f Schwerer Stand 

Zwar erreichte die knapp über 500 Kilo- 
meter pro Stunde schnelle P-36A eine 

E Dienstgipfelhöhe von über 30000 Fuß — 
Gë also mehr als9100 Meter — doch trotz ih- 

EEE rer relativ guten Manövrierfähigkeit 

= und Robustheit war siein den Augen ei- 
or 


Fortsetzung auf S. 


OEB Curtiss P-36A Hawk 


OBEN Die Aussparung in der Cockpithaube der P-36, 
die den Blick nach hinten erleichtert, lässt sich auch 
beim Nachfolger P-40 wiederfinden 

| RECHTS Alles beim Alten: Das naturbelassene Cockpit 
| katapultiert den Piloten in die 1930er-Jahre 
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OBEN RECHTS In den Flächen ist die P-36 mit 
7,5-Millimeter-Maschinengewehren ausgerüstet, 
ein weiteres Paar befindet sich im Rumpf 

OBEN Nachträglich montiert: die halbrunden 
Fahrwerksabdeckungen 

RECHTS Nackte Beine: Direkt nach ihrer Restaurie- 
rung fehlten noch die Fahwerksabdeckungen 
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Curtiss P-36A Hawk 


Fortsetzung von S. 23 
niger Historiker vielen ihrer zeitgenöss 
schen Konkurrenten unterlegen. Dennoch 
liefen insgesamt 227 P-36 Hawk für das 
U.S. Army Air Corps vom Band, 753 Ma- 
schinen gingen unter der Bezeichnung 
Hawk 75 in den Export. Etwa zwei Dut- 
zend Maschinen wurden gleich im Aus- 
land in Lizenz gebaut. 

Mit ihren ersten Einsatzerfolgen strafte 
die Hawk 75 diejenigen Lügen, die mein- 
ten, die Grundkonzeption dieses Jägers 
hinke ihrer Konkurrenz hinterher. Gerade 


rtiss 


Mit Einführung der Boeing P-26 tat die US 
Army Anfang 1934 den ersten großen, wenn 
auch zögerlichen Schritt zum Eindeckerjagd- 
flugzeug. Ihre Konstruktion mit festem Fahr- 
werk und offenem Cockpit orientierte sich 
noch stark an der »guten alten Zeit«. Doch 
schön im selben Jahr begann die Suche nach 
einem modernen Nachfolger. Seversky ge- 
wann das Rennen mit der späteren P-35. 
Zweiter Sieger wurde Curtiss mit seiner Mo- 
del 75, entwickelt in Eigeninitiative. Insge- 
samt der P-35 nicht unähnlich, konstruktiv 
aber deutlich moderner, hatte der Ganzme- 
talltiefdecker ein geschlossenes Cockpit so- 
wie ein einziehbares Hauptfahrwerk. Dessen 


Knapp eine Stunde im Gefec 


in den ersten Kriegsjahren verbuchte 
Hawk 75 beachtliche Erfolge. Mag sein, 
dass die französische Luftwaffe - sie setz- 
te die P-36 als erste in größerem Umfang 
ein - etwas zu hochgegriffen hat, als sie 
vielleicht etwas zu optimistisch 230 bestä- 
tigte und 80 wahrscheinliche Luftsiege ge- 
gen die deutsche Luftwaffe verzeichnete. 
Demgegenüber standen nur 29 Verluste. 


OBEN Nicht ganz echt: 1940 von den 
Deutschen erbeutete französische Hawk 75 
mit Pseudo-RAF-Markierungen für die 
Produktion eines Propagandafilms 

LINKS Sie brachten die P-36 in die Luft: 
Restaurator Matt Nightingale (links) und 
Warbird-Pilot Steve Hinton 


Der Konkurrent: Serverskys P-35 Foto USAF 


Räder wurden beim Einfahren um 90° gedreht, 
das Patent dafür stammte von Boeing. Panze- 
rung oder selbst dichtende Tanks fehlten, da- 
für war die Maschine schwimmfähig. Quasi als 
Ausgleich für Severskys umstritten gebliebe- 


Curtiss-Prototyp Model 75B aus dem Jahre 1935 
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Foto Curtiss 


Und selbst ein Fliegerass vom Schlage ei- 
nes Werner Mölders war vor der Hawk 75 
nicht gefeit. Einigen Berichten zufolge 
wurde der erste französische Luftsieg im 
Zweiten Weltkrieg von Hawk 75 der Grou- 
pe de Chasse (GC) II/4 am 8. September 
1939 erzielt. Bei dem unglücklichen deut- 
schen Bf-109-Piloten handelte es sich um 
Oberleutnant Mölders, der diesen Luft- 
kampf überlebte und weiter kämpfte. 


Seitenwechsel 

Nicht lange darauf kämpften die P-3 
auch Seite an Seite mit den Deutschen: 
Bevor Frankreich im Juni 1940 die Bedin- 
gungen Deutschlands für den Waffen- 
stillstand akzeptierte, verlegte es eine 


nen Triumph durfte Curtiss bald mit einem 
stärkeren Antrieb experimentieren und sein 
Model 75 weiterentwickeln. Unter anderem zur 
späteren P-36 Hawk für die US Army, die An- 
fang Juli 1937 gleich 210 Stück der ersten Se- 
rienversion bestellte; Das war die bis dahin 
umfangreichste Order für ein Jagdflugzeug seit 
Ende des Ersten Weltkriegs. 

Doch nicht nur die politische Weltlage 
zwang zur Aufrüstung, auch die P-35 war hin- 
ter den Erwartungen zurückgeblieben. Die 
Truppeneinführung der Hawk lief Ende April 
1938 an, Dabei traten zahlreiche Kinderkrank- 
heiten zutage, beispielsweise Strukturschwä- 
chen oder Probleme mit der Abgasänlage. 

Entsprechend eingeschränkt waren zeitweise 
Verwendungsmöglichkeit und Einsatzstärke der 
P-36. Als die Vereinigten Staaten am 7. De- 
zember 1941 in den Krieg eintraten, gehörte 


P-36A des US Air Force Museums in den Farben ... 


Anzahl Hawk 75 nach Nordafrika. Dort 
nutzte sie das Vichy-Regime und flog im 
November 1942 im Zuge der Operation 
Torch Angriffe gegen ihre ehemaligen 
britischen Verbündeten und gegen die 
amerikanischen Kräfte. Gegen die Briten 
und Amerikaner hatten die Hawk 75 
zwar schwer zu nagen, erzielten aber 
doch beachtliche Erfolge. 


An allen Enden der Welt 
Viele der Hawk 75, die ursprünglich für 
Frankreich bestimmt waren, gingen nach 
der Kapitulation Frankreichs direkt an die 
Royal Air Force (RAF). Unter der Bezeich- 
nung »Mohawk« dienten sie zusammen 
mit weiteren von den USA unter dem 
Leih- und Pachtvertrag gelieferten Ma- 
schinen bis Ende 1943 als Kampfflugzeuge 
im Fernen Osten. Und wie schon zu Be- 
ginn des Zweiten Weltkriegs kämpften die 
P-36 auch hier wieder als erste in vorders- 
ter Front. Der Air Corps setzte sie zwar nur 
kurz ein, doch Amerikas erste Luftsiege 
gegen die Japaner über Pearl Harbor am 
7. Dezember 1941 ging auf ihr Konto. 
Varianten der Hawk 75 waren über den 
gesamten Erdball verteilt anzutreffen, ge- 


sie, wie die P-35 auch, nur mehr zur zweiten 
Garnitur. Die meisten Hawk waren in Alaska 
oder Panama stationiert; drei Jagdstaffeln la- 
gen mit insgesamt 36 Maschinen auf Hawaii. 
Beim Angriff auf Pearl Harbor fielen nicht weni- 
ge davon schon in der Anfangsphase am Boden 
den Japanern zum Opfer. Doch knapp 35 Minu- 
ten nach Kampfbeginn, mitten im Chaos, konn- 
ten unter anderem vier P-36A von Wheeler 

Field aus abheben. Vier andere Hawks waren 
kurz zuvor vom Haleiwa Airfield gestartet. Sie 
konnten schließlich zwei gegnerische Torpedo- 
bomber abschießen und die ersten US-Luftsiege 
des Kriegs verbuchen. Wenig später stiegen vier 
P-36 der 46th Pursuit Squadron von Wheeler 
Field aus in die Luft, um sich der zweiten An- 
griffswelle entgegenzustellen. In einem kurzen, 
aber heftigen Gefecht ging eine Hawk samt Pi- 
lot verloren, zwei weitere wurden stark beschä- 


— der 46th Pursuit Squadron Foto USAF 
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Halbe-halbe: Auf der linken Rumpfseite trägt die Hawk 75A-1 aus Duxford wieder die 
authentische Markierung, unter der sie im Jahr 1939 für Frankreich flog 


digt. Im Gegenzug bekam man drei Luftsiege 
anerkannt. Tatsächlich kamen diese drei japani- 
schen Jäger angeschlagen, doch wohlbehalten 
wieder nach Hause. 

Zwischenzeitlich hatte noch eine Hawk im 
Bombenhagel abgehoben, wurde aber rasch von 
eigenem Abwehrfeuer getroffen und musste 
umkehren. Der Pilot schnappte sich sofort das 
nächste Flugzeug - und erneut holten ihn die 
eigenen Leute vom Himmel! Gegen Ende des 
Angriffs nahmen sieben weitere P-36 die letzt- 
lich erfolglose Jagd nach den Japanern auf. 
Tragischerweise kam dabei ein weiterer Flug- 


zeugführer durch eigenes Feuer ums Leben. 
Dieses knapp einstündige Intermezzo über 
Pearl Harbor blieb der einzige Kampfeinsatz 
der P-36 in US-Diensten. Die übrig gebliebe- 
nen Maschinen wurden kurz darauf aus Ha- 
wait abgezogen. 

Bis Spätsommer 1942 war der Typ dann 
generell bei den Kampfverbänden ausgemus- 
tert. Insgesamt hatte Curtiss 243 Maschinen 
aller Ausführungen produziert. Darunter 30 
P-36G für Norwegen, die aber nie dorthin 
ausgeliefert, sondern stattdessen von der 
US Army übernommen worden waren. 

WOLFGANG MUHLBAUER 


DH 


Technische Daten - Curtiss P-36A 


Ein luftgekühlter 14-Zylinder-Sternmotor Pratt & Whitney R-1830-13 


‚oder -17 mit 1050 PS Leistung ~ 


Länge 8,70m 

Höhe 2,60 m 

Spannweite 11,40 m 

Flügelfläche 21,90 m? 

Triebwerk: 

Startmasse 2560 kg 

Höchstgeschwindigkeit 500 km/h 

Reichweite 1325 km 

Dienstgipfelhöhe 9967 m 

Bewaffnung Ein 7,62-mm-MG M1919 Browning 
Ein 12,7-mm-MG M2 Browning 

Besatzung 1 Mann 
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REECH Curtiss P-36A Hawk 


Fast zwei Jahre dauerte die gründliche Restaurierung der Hawk 75 


liefert wurde nach Norwegen, Peru, Nie- 
derländisch Ostindien, Brasilien, China, 
Indien, Thailand, Südafrika, Portugal und 
in den Iran. Die für Griechenland be- 
stimmten Mohawk erreichten das Land al- 
lerdings nicht mehr vor dessen Eroberung. 

Ironischerweise machte auch Deutsch- 
land selbst Gebrauch von erbeuteten 
Hawk 75 und lieferte 44 französische und 
norwegische Hawk 75 an Finnland. Ge- 
gen die Russen eingesetzte finnische 
Hawk 75 verzeichneten in der Zeit vom 
14. Juli 1941 bis 4. September 1944 insge- 
samt 190 Luftsiege bei nur 24 eigenen 
Verlusten. Überlebende finnische Hawk 75 
wurden bis 1948 zur Fortgeschrittene: 
schulung eingesetzt; die letzte davon 
wurde im Juli 1953 verschrottet. 


Das Erbe der Hawk 75 beziehungsweise 
der P-36 traten die bekannteren und auch 
erfolgreicheren Curtiss P-40-Versionen 
an: Tomahawk, Kittyhawk und War- 
hawk. Von diesen Weiterentwicklungen 
sind heute noch viele Exemplare als flug- 
fähige Warbirds und ausgestellt in Mu- 
seen anzutreffen. 


Wechselhafte Vergangenheit 

Richtig mau sieht es dagegen bei der 
Hawk 75 aus. Nur wenige haben in Mu- 
seen überlebt, nur eine einzige fliegt 
noch. Bei dieser Maschine handelt es sich 
um eine Hawk 75A-1, von Curtiss mit 
der Seriennummer 12881 versehen, die 
Franzosen führten sie unter der Serien- 
nummer 82. Diese Hawk, die nun bei The 


Das Emblem der Groupe de Chasse II/5 


Fighter Collection in Duxford stationiert 
ist, flog bereits gegen die Deutschen als 
auch gegen die Alliierten. 

Sie war die 82. von 291 Maschinen, die 
zwischen 1939 und 1940 nach Frankreich 
ausgeliefert wurde. Ursprünglich war sie 
bei der Groupe de Chasse GC II/5 in 
Reims eingesetzt. Während des Frank- 
reichfeldzugs wurde die »82« von der 
GC II/5 »Lafayette Escadrille« eingesetzt 
und trug den charakteristischen Indianer- 
kopf der amerikanischen Freiwilligenein- 
heit, die im Ersten Weltkrieg für Frank- 
reich kämpfte. Anschließend kam die 
»82« nach Nordafrika, wo sie die Kämpfe 
gegen die Alliierten während der Opera- 
tion Torch überlebte und 1946 zusammen 
mit 22 weiteren Hawk 75 nach Frankreich 


je rechte Rumpfhälfte der Hawk 75A-1 trägt die Lackierung aus ihrem Einsatzjahr 1940. Gut erkennbar: Die Fahrwerkabdeckungen (sie- 
he Seite 25), die diese P-36 nach den ersten Testflügen erhielt. Für gewöhnlich wurden die P-36 ohne diese Sonderausstattung geflogen 


zurückkehrte. Dort war sie bis 1949 bei 
der 4th Training Squadron in Cazaux ein- 
gesetzt. In den 1950er-Jahren vor der 
drohenden Verschrottung bewahr, wurde 
die »82« im Jahr 2005 schließlich von 
Stephen Grey für The Fighter Collection 
erworben - top restauriert. 

Das geschah nämlich ab Dezember 
2002 in Matt Nightingales California Ae- 
rofab in den USA. Mit von Pioneer Aero 
in Neuseeland wiederhergestellten Trag- 
flächen und einem von Anderson Aero- 
motive in Grangeville, Idaho, restaurier- 
ten Motor konnten Nightingale und sein 
Team die Restaurierung im Oktober 2004 
abschließen — mit einer flugfähigen 
Hawk 75, versteht sich. Die in authenti- 
schen franz hen Farben gehaltene 
Nr. 82 trägt jetzt ihre Originalmarkierun- 
gen aus dem Jahr 1939 auf der linken und 
die von 1940 auf der rechten Rumpfseite. 

In zerlegtem Zustand wurde die 
Hawk 75A-1, Nr. 82, anschließend ins ka 
lifornische Chino geschickt. Kein Gerin- 

Warbird-Guru Steve Hinton von 
Fighter Rebuilders inspizierte die P-36 
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gründlichst, nahm die letzten Einstellun- 
gen vor und startete am 13. Oktober 2004 
zum Erstflug der frisch restaurierten 
»82«. Nach einigen weiteren Testflügen 
rückte Stephen Grey aus Europa an, jetzt 
wollte er diesen seltenen his 

Warbird auch testfliegen und 
Eigentümer formell in Besitz nehmen 
Februar 2005 stand dem Transport zu 
The Fighter Collection nach Duxford nun 
nichts mehr im Weg. 


Einsame Spitze 
Im Prinzip handelt 
um einen direkten Vorfahren der P-40 — 
die im Grunde ja nichts anderes ist als ei- 
ne P-36 mit Reihenmotor. Dennoch mu 

Restaurator Matt Nightingale ein paar 


ch bei der Hawk 75 


Dinge klarstellen: »In vielen Dingen un- 
terscheidet sich die Hawk 75 wesentlich 
von der P-40. Sicherlich erkennt man die 
P-40-in der Hawk wieder. Ihre äußere 
Form — das ist dieselbe hohe Linienfüh- 
rung wie die P-40B.« Aber das war’s 
auch schon, sonst ist alles verschieden: 
»Viele Systeme sind gleich, arbeiten je- 


doch unterschiedlich. Die Spornradlen- 
kung ist anders, ebenso wie ein Teil des’ 
inneren Aufbaus und des Cockpits.« 
Warbird-Experte Steve Hinton stellte 
die Hawk 75 in niedriger Höhe 
ilometer pro Stunde weniger 
als die P-40 auf den Fahrtmesser bringt, 
aber sich trotzdem während der Start- 
und Steigflugphase gutmütiger Steuern 
lässt: »Außerdem weist sie eih besseres 
Nickverhalten auf und ist stabiler um die 
Gierachse.« Hinton fi 
Begeisterung: »Das 
zu fliegen und ihre gute Reaktior 
ren; ihr Leistungsgewicht verleiht ihr 
ausgezeichnetes Verhalten und sie ver- 


Direkt schade, dass ein Warbird mit ei- 
ner solch großartigen Vergangenheit und 
derart überhäuft mit Komplimenten sei- 
tens seiner Piloten heute so selten fliegt. 
Ohne die Begleitung ihrer Geschwister von 

d s sich die Hawk 75A-1, Nr. 82, 
o fühlen wie ein einsamer Adler, der 
alleine seine Kreise im weiten Warbird- 
Himmel zieht. FRANK B. MORMILLO 
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KLASSIKER Bristol 167'Bfabazon 


Zur fotografischen Versuchsauswertung erhielt die Maschine im Februar 1950 kurzzeitig Kalibrierungsmarken 


BRISTOL 167 BRABAZON 


plane Company aus Filton im Mä 

1943 den Auftrag zum Bau des 
dahin größten Landflugzeuges der Welt 
erhielt, war schon erstaunlich. Nicht nur, 


D:: ausgerechnet die Bristol Aero- 


weil dabei um einen Airliner han- 
delte -mitten im Krieg. Sondern auch, da 
das Unternehmen keine nennenswerte 
Erfahrung mit modernen Großflugzeu- 
gen hatte. Hintergrund des Regieru 
beschlusses bildeten Großbritanniens 
ehrgeizige Pläne - namentlich die de 
genannten Brabazon-Komitee: 
Luftverkehr der Nachkriegs: 

traler Punkt war der Passagiertrai 

über den Atlantik, wobei man zwi 

tegien verfolgte: luxuriöses Reisen oder 


möglichst kurze Flugzeit. Beides verlang- 
te enormen technischen wie wirtschaftli- 
chen Aufwand, doch darum scherte sich 
niemand. Stattdessen gierte man gerade- 
zu nach Prestigevorhaben dieser Art, um 
den schlechten Zeiten zu trotzen und 

der zu altem Glanz und Gloria zu- 

ückzufinden. 


ZEUG CLASSIC 9/09). Technisch eine Pio- 
nierleistung par excellence, doch lange 
vom Pech verfolgt, gelang ihr ein ansehn- 
licher Siegeszug. Reisekomfort pur dage- 


Fotos Bristol Aeroplane Company 


Im Luxusliner über den Atlantik. 
Ohne Wellengang, dafür über 
den Wolken. Eine verlockende 
Vorstellung, die vor 60 Jahren 
Bristols gigantischem Airliner ` ` 
Brabazon Flügel verleihen sollte. 
Allerdings erfolglos. Dafür mö- 
belte das Flugzeug das britische 
Selbstbewusstsein wieder auf 


Ihwenderisch ausge: 
»Gegenstück«, die Bristol 167, bieten. 
Diese glich einem propellergetriebenen 
Luxusliner, ausschließlich gedacht für die 
Prestigeroute London-New York. Dabei 
war Bristol nie für das Projekt vorgesehen 
Im Gegenteil: Chefingenieur 
und Chefkonstrukteur Dr.-A.E. 
ssten sich mit ihren Plänen qua- 
si selbst zur Anhörung einladen. Ihre Ve 
ige fußten auf Entwurfsarbeiten für 
nen schweren Fernbomber. Über die 
viermotorige 159, entstanden 1938, führte 
der Weg zum »100 to Bomber: 
so vielen Triebwerken. Dessen Konzept 
hatte bis Frühjahr 1943 endgültige Formen 
angenommen. Stark be 


Ab Herbst 1945 lief der Bau der einzigen Bristol Brabazon Mk.I 


im Entstehen begriffenen Convair XB-36, 
die man Frise und Russell kurz zuvor in 
den USA vorgestellt hatte. Die Einsatz- 
reichweite von Bristols Superbomber soll- 
te bis zu 8000 km betragen, über 29 Tonnen 
die maximale Abwurflast und knapp 
510 km/h die Höchstgeschwindigkeit. 
Zum Bau aber kam es nie. Schon deshalb, 
da Bristol nicht zur elitären Riege der Bom- 
berproduzenten zählte. Dieses Geschäft 
wussten andere zu behalten. Der Auftrag 
für den Airliner kam vorwiegend deshalb 
nach Filton, weil dort Kapazitäten frei wa- 
ren. Den letzten Ausschlag gab dann die 
hauseigene, gut etablierte Motorenent- 
wicklung und -produktion. Denn als An- 
trieb für Bomber wie Passagiermaschine 
waren Bristol Centaurus Doppelsternmo- 
toren mit mehr als 2400 PS Leistung vorge- 
sehen. Der künftige Betreiber, die British 
Overseas Airways Corporation (BOAC), 
favorisierte ein Flugzeug für nur 25 Flug- 
gäste, Fliegen war damals Luxus, entspre- 
chend privilegiert und anspruchsvoll die 
Reisenden. Wenn sie sich schon sechzehn 
und mehr Stunden in eine Verkehrsma- 
schine quetschen sollten, dann aber kom- 
fortabel. Was wiederum viel Raum ver- 
langte - BOAC ging von bis zu 7,7 m? pro 
Passagier aus! Amtlicherseits wurden 
schließlich 50 Fluggäste festgelegt. Doch 
nun, da der eindrucksvolle Papiertiger 
Realität zu werden drohte, verpuffte die 
Begeisterung der BOAC. Genau genom- 
men wollte sie das fliegende Ungetüm nie 
haben. 


Umfangreiche Staatshilfen 

Anders Bristol. Denn hier bot sich neben 
einer interessanten Herausforderung auch 
die Möglichkeit zum Bau eines der presti- 
geträchtigsten Flugzeuge seiner Zeit. 
Obendrein, da Geld vorerst keine Rolle 


flugzeugelassic.de 12/2009 


spielte, denn Vater Staat zahlte trotz 
schlechter Wirtschaftslage bereitwillig al- 
les. Weshalb niemand die Rentabilität der 
Maschine hinterfragte - von der BOAC 
vielleicht abgesehen. Bis November 1944 
galt die Konstruktion als abgeschlossen. 
»Unmengen Mathematik« waren dazu nö- 
tig gewesen, bewältigt nur mit Rechen- 
schieber und Gehirnschmalz. Die ersten 
Bauteile entstanden ab April 1945. Den 
Erstflug hatte man zwei Jahre später ge- 
plant. 53,95 m lang maß der kreisrunde, 
druckbelüftete Rumpf des Giganten, 
70,1 m seine Spannweite. 9,9 m betrug die 
Wurzeltiefe der Tragflächen und fast 
62000 Liter der maximale Treibstoffvorrat. 
Sieben Mann Besatzung und acht Flugbe- 
gleiter waren vorgesehen. Bis zu 100 Pas- 
sagiere sollten schließlich Platz in insge- 
samt drei Kabinenbereichen finden. Einer 
davon war unterteilt in Einzelabteile für 
sechs, bzw. drei Fluggäste. Die acht Cen- 
taurus Mk.20-Motoren mit je 2470 PS Start- 


Tue 


halle geschleppt 


Im Oktober 1947 wird die weitgehend fertiggestellte Zelle der Mk.I in die neue Montage- 


leistung wurden, wie auch im »100 to 
Bomber« vorgesehen, paarweise innerhalb 
der Tragflächen untergebracht. Je ein Mo- 
torenpaar trieb, verbunden über Fernwel- 
len und Getriebe, eine von vier gegenläu- 
figen Luftschrauben an. Um den als Typ 
167 bezeichneten Riesen zu bauen, war ei- 
ne gigantische neue Halle nötig. Geplant 
im Zweigwerk Weston-super-Mare schei- 
terte das Vorhaben am dortigen Boden, 
weshalb das monumentale Bauwerk in Fil- 
ton entstand. Parallel dazu musste die 
Runway auf knapp 92 m verbreitert sowie 
auf 2,5 km verlängert werden. 


Gewichtsprobleme 

Dafür hatten Teile der angrenzenden Ort- 
schaft Carlton zu weichen, wobei der Wi- 
derstand der Einwöhner den Baubeginn 
um neun Monate verzögerte. Doch nicht 
nur Proteste und schlechte Witterung, die 
besonders den Hallenbau behinderte, 
machten dem Projekt zu schaffen. Auf 
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technischer Seite bliesen regelrechte 
Weightwatchers zur Jagd auf jedes über- 
flüssige Gramm, da die Gesamtmass 
167 von Beginn an kritisch war. Nicht zu- 
letzt wegen der vorgesehenen, im Verhält- 
nis zu schwachen Motorisierung. So wur- 
den beispielsweise viele der angelieferten 
Behäutungsbleche von Hand nachge- 
walzt, um die Materialstärke zu reduzie- 
ren. Oder man verwendete, mühsam für 
jeden Einzelbereich ausgetüftelt, Nieten 
unterschiedlichster Länge. Daneben er- 
fuhr Bristol wertvolle Unterstützung bei- 
spielsweise vom Royal Aircraft Establish- 
ment mit seinen Wissenschaftlern und 
Labors. Alles in allem dauerte die Fertig- 
stellung des ersten Prototyps, bald Bra- 


32 


Ab Januar 1949 lief die Bodenerprobung der Brabazon Mk.I an 


bazon Mk.1 genannt, bis Dezember 1948. 
Schon geraume Zeit zuvor war der Be- 
schluss gefallen, ihn nur als fliegendes 
Labor beziehungsweise Demonstrator zu 
verwenden. Dafür wurden über Monate 
hinweg Messvorrichtungen und -geräte 
sowie diverse Kameras in der gesamten 
Kabine installiert. Letztlich erhoffte man 
sich so die beschleunigte Entwicklung 
des eigentlichen Einsatzmusters, der Bra- 
bazon Mk.2 mit Propellerturbinen. Doch 
das blieb Zukunftsmusik. 


»Großer weißer Elefant« 

Am Sonntag, dem 4. September 1949, stieg 
der Gigant endlich in den Himmel. Trotz 
zunehmend dunkler Wolken über dem 


Über drei Meter lang war das Flugdeck der Brabazon Mk.I, sechs Mann zählte das Cockpitpersonal 


Die 2470 PS starken Centaurus Mk.20-Motoren waren paarweise 
innerhalb der Flügel eingebaut 


Projekt, Finanzierung und Nutzen galten 
langsam doch als fragwürdig, konnten der 
Hersteller und alle 226 Zulieferer stolz 
sein. 27 Minuten dauerte der problemlose 
Erstflug der G-AGPW, wie ihr amtliches 
Kennzeichen lautete. Dabei hatte sich die 
Maschine als erstaunlich leicht zu handha- 
ben erwiesen. Schon der dritte Testflug am 
8. September führte nach Farnborough zur 
dortigen Airshow. Mit ihren Ausmaßen 
und dem geringen Geräuschpegel sorgte 
die Brabazon für gehöriges Aufsehen. Die 
wesentlich lautere und deutlich kleinere 
Konkurrenz in Form der De Havilland 
Comet allerdings auch. Nicht nur, weil sie 
gut fünf Wochen früher in die Luft gekom- 
men war, sondern vor allem wegen ihrer 


atemberaubenden Leistungen. Genau hier 
lag die Zukunft des Luftverkehrs. Bristols 
»Großer weißer Elefant«, gebaut für einen 
einzigen prestigeträchtigen Zweck, hatte 
dagegen keine ökonomisch vertretbare 
Chance, Er glich vielmehr einem unflexi- 
blen Auslaufmodell, durchaus vergleich- 
bar den einstigen Passagierluftschiffen. 
Daran änderte auch die fast problemlose 
Flugerprobung nichts. Ebenso wenig wie 
Demonstrationstouren über England oder 
zwei am 12. Oktober 1950 absolvierte Flü 
ge von und nach London-Heathrow sowie 
der Auftritt in Paris am 1. Juli 1951. Schon 
seit Mitte 1950 befand sich im Kabinen- 
heck eine provisorische Passagiereinri 
tung für 30 Fluggäste - inklusive Cocktail- 
bar. Trotz der PR-Maßnahme, die nicht 
wenige handverlesene VIPs unentgeltlich 
in Anspruch nehmen durften, schrumpf- 
te die Zahl der Befürworter weiter. Zu- 
mal sich der künftige Betreiber längst 
zum Kauf der kleineren, wesentlich fle- 
xibleren Bristol Britannia entschlossen 
hatte, deren Entwicklung seit Juli 1948 
lief. Eine Ausnahme war Peter Masefield, 


Namensgeber Lord Brabazon of Tara und seine beiden Töchter 
genießen den (provisorischen) Passagierkomfort 


flugzeugelassic.de 12/2009 


Erfolgreicher Erstflug der G-AGPW am 4. September 1949 im Stammwerk Filton 


damals Chef der British European Air- 
ways (BEA). Er hielt die Brabazon für das 
wirtschaftlichste Verkehrsflugzeug auf 
Strecken über 3750 km. Außerdem schlug 
er BEA vor, die Maschine im Sommer als 
Ferienflieger mit 180 Passagieren Rich- 
tung Südfrankreich zu nutzen. 


Ruhmloses Ende 

Ein uneingeschränktes Lufttüchtigkeits- 
zeugnis hat die Brabazon übrigens nie er- 
halten. Schuld daran waren nicht zuletzt 
aufgetretene Ermüdungsrisse an Getriebe 
und Luftschraubenlagern. Mit voller »Pas- 
sagierkabine« absolvierte sie am 27. Juni 
1952 ihren 162. und zugleich letzten offi- 
ziellen Flug. Bis dahin war sie 382 Stunden 
und 15 Minuten in der Luft gewesen. Der 
ursprüngliche Bauauftrag über zehn Mk.II 
war schon Jahre zuvor auf nur mehr drei 
Exemplare reduziert worden. Im März 
1953 fror die Politik, endgültig alarmiert 
von den horrenden Kosten, das gesamte 
Vorhaben ein. Die Arbeiten an der Mk.II 
ruhten endgültig. Nur ein einziges Exem- 
plar war in weiten Teilen fertiggestellt, 


doch nie motorisiert worden. Die weite- 
re Entwicklung ihrer Bristol Coupled- 
Proteus-Turbinen hatte man ebenfalls 
aufgegeben. Sie konnten ohnehin nicht 
halten, was sie einst zu versprechen 
schienen. Im Oktober schließlich kam der 
Abwracker, dem beide Giganten bis auf 
wenige Einzelteile zum Opfer fielen. Bis 
dahin hatte die Brabazon jeden britischen 
Staatsbürger fünf Schillinge gekostet (et- 
wa 5,75 €) - insgesamt gut 12 Millionen 
damalige Pfund. Doch ernstlich böse da- 
rüber war kaum jemand, denn Bristols 
Riese hatte den Union Jack zu einer Zeit 
hochgehalten, als England diese Art mo- 
ralischer Unterstützung dringend benö- 
tigte. Und das war vielen fünf Schillinge 
wert! WOLFGANG MÜHLBAUER 


Quellen (Auswahl) 

Davis, P.J.: Bristol Brabazon - Bold White 
Elephant. In: Wingspan, Juni 1995, S.18ff. 

Gunston, B.: The Behemoth from Bristol. In: 
Aeroplane Monthly, September 1999, 5.46ff. 

Jones, B.: The Britsol Brabazon. In: Aeroplane 
Monthly September 2009, S.55ff. 


4 


27. Juni 1952 


Ihren letzten offiziellen Flug absolvierte die Brabazon Mk.I am 


ei 


33 


TYPENGESCHICHTE | Bücker Bü 133 


| Eine Bü 131 Jungmann? Falsch! Hier ist das mit Reihenmotor ausgerüstete erste Exemplar der Kunstfluglegende Bü 133 Jungmeister zu se- 
| hen. Am Steuer sitzt Einfliegerin Luise Hoffmann, die im November 1935 mit einer Bü 131 tödlich verunglückte Foto Bücker-Museum Rangsdorf 
| 
| 
| 


JUNGMANN-NACHFOLGER Auch nach über 70 Jahren kann sich Bückers 
Bü 133 noch am Himmel sehen lassen. Aus 


= = 
| Meister in dem jungen Meister ist lange schon ein alter 
geworden - ein Altmeister in der Kunst des 
Fliegens. Mitte der 1960er-Jahre wäre es 
d en a en sogar fast zu einem Wiederaufleben der Jung. 
meister-Produktion gekommen 
in weiterer weltbekannter Dop- 
peldecker stand Pate, als der 
Jungmeister auf dem Reißbrett 
Gestalt annahm: Basierend auf 
der zweisitzigen Bü 131 Jung- 
mann entstand der Einsitzer Bü 133, 
dessen Bestimmung von Beginn an der 
Übungs- und Kunstflug war und bis 
heute geblieben ist. Die »133« ist zwar 
kleiner als die Bü 131, dennoch: rein äu- 
Berlich ist die Familienzugehörigkeit 
der beiden Doppeldecker unverkennbar. 
Und mit 40 Prozent an gleichen Bauteilen 


haben beide auch innerlich wesentliche 
Gemeinsamkeiten. 


Aus bewährten Händen 
Entworfen wurde die Bü 133 vom Chef- 
e Konstrukteur der Firma Bücker Flug- 
Die beiden ersten Jungmeister-Ausführungen, vorne mit HM 506-Reihenmotor, hinten mit zeugbau, dem Schweden Anders Johan 
Sh 14-Sternmotor. Beide Motoren brachten eine Startleistung von 160 PS Andersson. Der Doppeldecker wies hin- 
Foto Bücker-Museum Rangsdorf reichend erprobte Konstruktionsmerk- 
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male auf und erfüllte hinsichtlich der 
Kunstflugtauglichkeit die in- wie aus- 
ländischen Bestimmungen. Wie bei der 
Bü 131 bestand der Rumpf im Kern aus 
einem Chrom-Molybdän-Stahlrohrgerüst, 
auf dem zum Teil Form gebende Holz- 
leisten saßen. 

Traditionell bespannte man den Groß- 
teil des Rumpfes mit Stoff. Der Bereich am 
Motor, 92-1-Kraftstoffbehälter und Öltank 
sowie des oberen Drittels der Sitzverklei- 
dung wurde mit Blech verkleidet. Eine 
kleine Kopfstütze gab dem Flugzeugfüh- 
rer zusätzlichen Halt. Ab der vierten Bü 
133 wurde die Motorverkleidung verän- 
dert sowie der Rumpf hinter dem Führer- 
sitz nach oben und vor dem Motor weiter 
nach innen gezogen. Im Gerätebrett 
fanden sich alle gängigen Instrumente. 

Die erste Versuchsmaschine, Bü 133 V1 
(A), erhielt einen hängend montierten 6- 
Zylinder-Reihenmotor Hirth HM 506 mit 
einem Hubraum von 7,6 Litern und einer 
Startleistung von 160 PS. Dieser drehte ei- 
ne starre Zweiblatt-Holzluftschraube mit 
einem Durchmesser von 1,95 Metern. Das 
zweite Flugzeug, Bü 133 B, wie auch die 
folgende C-Serie, wurde von einem 7-Zy- 
linder-Sternmotor Siemens-Bramo Sh 14 
A-4 (7,7 Liter) angetrieben, der ebenfalls 
eine Startleistung von 160 PS erbrachte, je- 
doch eine 2,20-Meter-Luftschraube (ent- 
weder ein fester Holz- oder ein am Boden 
verstellbarer Metall-Propeller) antrieb. 

Das am Rumpf angeschlossene geteil- 
te Hauptfahrwerk hatte Spiralfederbeine, 
Öldämpfer, Bremsen und Ballonreifen. 
Das Spornrad war wahlweise 360° dreh- 
bar oder an das Seitenruder gekoppelt 
und ebenfalls gefedert. Für den Winter- 
einsatz erprobte man bei Bücker 1940 auf 
dem zugefrorenen Rangsdorfer See ein- 
fach zu montierende Schneekufen. 

Das Tragwerk aus stoffbespannten 
Holzrippen und -holmen war oben drei- 
geteilt mit Baldachin, unten zweiteilig 
ausgeführt. Die Pfeilung der Flügel lag 
bei elf Grad, dabei war die untere Fläche 
um rund ein Drittel nach hinten versetzt 
angeordnet. 

Ober- und Unterflügel verfügten über 
lange Querruder, die gegeneinander aus- 
getauscht werden konnten. Für die nöti- 
ge Verstrebung der Tragflächen sorgten 
Stiele aus Stahlrohren mit ovalem Profil 
sowie Spanndrähte. 

Wie der Rumpf bestanden Höhen- 
und Seitenleitwerk aus geschweißten, im 
Querschnitt allerdings wesentlich dün- 
neren Stahlrohren. Deren äußere Hülle 
wurde wiederum mittels Bespannung 
aus Stoff erreicht. Zusätzliche Festigkeit 
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Die zweite Bü 133 während der Erprobung. Die ersten drei Flugzeuge besaßen noch eine 
abgesetzte Kopfstütze Foto Bücker-Museum Rangsdorf 


` i s 
OBEN/UNTEN Die reichlich verzierte Bü 133 B des rumänischen Hauptmanns Alexander 
Papana. Die Bü 133 galt viele Jahre als das beste Kunstflugzeug der Welt, alle damals gängi- 
gen Kunstflugfiguren konnten mit mit Bravour und einer gewissen Leichtigkeit geflogen 
werden. Passend für die Olympiade 1936 kamen die Ringe hinzu, die auf dieser Aufnahme 
teilweise schon wieder übermalt sind Foto Sig. Ringlstetter 


BITTE Bücker Bü 133 


Graf von Hagenburg bei einem seiner spek- 
takulären Kunststücke 1936 in Rangsdorf. 
In den USA zerlegte der Bodenakrobatik- 
Liebhaber seinen Jungmeister, überlebte 
aber fast unverletzt Foto Sig. Ringlstetter 


brachten strömungsgünstig geformte 
Spanndrähte zwischen Seitenflosse und 
Höhenflossen. Die Höhenruder hatten 
Trimmklappen, die sich während des 
Fluges einstellen ließen. 


Exzellente Flugeigenschaften 

Am 21. August 1935 startete Werkspilo- 
tin Luise Hoffmann in Berlin-Johannis- 
thal erfolgreich zum Erstflug. Fliege- 
risch konnte die Bü 133 mehr als 
überzeugen. Sie reagierte unmittelbar 
auf jede Ruderbewegung und setzte mit 
hoher Präzision Steuerausschläge um. 
Für die beeindruckende Agilität des 
kleinen Doppeldeckers sorgten unter 
anderem die vier Querruder. Zudem 
waren sämtliche Ruder sehr gut aufei- 
nander abgestimmt. Dabei lag der Jung- 


Carl Clemens Bücker 


(a, Februar 1895 
3. März 1976). 
Gs be- 


en en ein 
paar Nachbauten, 
blieben Bicher 
Ferner, die Flugzeug-Produktion wie- 
‚der aufzunehmen, erfolglos. 
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meister trotz seiner großen Wendigkeit 
stabil in der Luft. Sämtliche damals gän- 
gigen Kunstflugfiguren ließen sich mit 
Eleganz und Leichtigkeit fliegen. Auch 
in Sachen Trudeln konnte die »133« 
überzeugen, ein Trudelvorgang war ein- 
fach und sicher ein- und auszuleiten. 
Ebenso nichts zu meckern gab es bei 
Start und Landung sowie bei der Hand- 
habung des Doppeldeckers am Boden, 
wenngleich sich mit dem Sternmotor im 
Vergleich zum schlankeren Reihenmo- 
tor die Sicht nach vorne etwas ver- 
schlechterte. 


Kunstflug-Meister in Serie 

Nach einer Bü 133-A- und zwei -B-Aus- 
führungen ging der Jungmeister genannte 
Kunstflieger in der C-Variante mit opti- 
miertem Rumpf in Serie. Der Bücker-Flug- 
zeugbau war inzwischen nach Rangsdorf 
bei Berlin umgezogen, wo wesentlich 
mehr Platz zur Verfügung stand. 

Schon kurz nach dem Auftauchen der 
ersten Bü 133 bei einem Kunstflugwett- 
bewerb konnte der kleine kompakte 
Doppeldecker seine flugakrobatischen 
Fähigkeiten eindrucksvoll unter Beweis 
stellen. So begann ein langer Siegeszug 
des Jungmeisters am Kunstflug-Himmel 
nicht nur in Deutschland und Europa. Bis 
Kriegsbeginn dominierte der agile Dop- 
peldecker die nationalen wie internatio- 
nalen Meisterschaften und galt als bestes 
Kunstflugzeug der Welt. 

Wie beherrschend die Bücker-Kons- 
truktion war, zeigt die Platzierungsliste 
beim Kunstflugwettbewerb 1937 im Rah- 
men des Internationalen Flugmeetings in 
Dübendorf bei Zürich: Die ersten neun 
Plätze wurden alle von Bü 133 belegt. 
Den ersten Platz konnte sich Otto Hein- 
rich Graf Hagenburg sichern, der auch in 
den USA mit seinem Jungmeister für gro- 
Bes Aufsehen sorgte. 

Fast unglaublich klingt die Spezialität 
der Darmstädter Kunstflugkette, deren 
drei Bü 133 durch Seile an den Flächen 
miteinander verbunden ausgezeichneten 
Kunstflug zeigten. 

Um die Leistung der Piloten besser 
vergleichen zu können, traten zur deut- 
schen Kunstflugmeisterschaft im Juli 
1939 während der Frankfurter Flugtage 
sogar ausschließlich Jungmeister an. 

Doch machte die »133« nicht nur als 
Akrobat von sich reden. Große Beach- 
tung fanden Bücker-Chefpilot Arthur 
Benitz und sein Jungmeister, als er im 
Rahmen seiner Vorführtour in Südameri- 
ka 1938 als erster mit einem einmotorigen 
Sportflugzeug die Anden überquerte. 


Auch die bekannte Kunstfliegerin Liesel 
Bach flog mit Begeisterung ihren Jungmeis- 
ter und errang mit ihm 1938 die Deutsche 
und Europäische Kunstflug-Meisterschaft 
Foto Sig. Ringlstetter 


Der bekannte Rennfahrer Bernd Rosemeyer, 
Ehemann der bekannten Fliegerin Elly Bein- 
horn und selbst Pilot einer Bü 133, fuhr 
1937 spaßeshalber mit seinem Auto-Union- 
Boliden ein Rennen gegen Graf Hagenburg, 
der seinen Jungmeister im Rückenflug über 
die Rangsdorfer Bahn scheuchte 

Foto Bücker-Museum Rangsdorf 


Bücker Bü 133 


Bü 133 C 
geflogen von 
Liesel Bach 1938 


Farbgebung: 
Perlweiß, Frontbereich 
Mattsilber 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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Bücker Bü 133 


1936 erprobte auch die Luftwaffe den 
neuen Bücker-Flieger und setzte ihn 
künftig zur Kunst- und Formations-Flug- 
ausbildung ein. Schließlich stellte man 
1938 auch eine eigene Kunstflugstaffel 
unter der Führung von Hauptmann Trü- 
benbach auf. Beim internationalen Mili- 
tär-Fliegertreffen in Brüssel, Belgien, am 
9, Juli 1939 konnte die Formation aus neun 
Flugzeugen das erste und einzige Mal öf- 
fentlich ihr Können zum Besten geben. 
Keine zwei Monate später verhinderte der 
Ausbruch des Krieges weitere fliegerische 
Wettbewerbe friedlicher Natur. 

Auch nach 1945 machten Jungmeister- 
Piloten noch von sich reden. So überflog 
der Schweizer Albert Ruesch in den 
1950er-Jahren die Alpen. Dies wäre nichts 
besonderes gewesen, doch absolvierte er 
die Strecke von gleich nach dem Start bis 
kurz vor dem Aufsetzen auf ungewöhnli- 
che Art: ausschließlich im Rückenflug! 

Etwa 150 Bü 133 sollen im Bücker-Werk 
bis 1941 gebaut worden sein, Hauptab- 
nehmer der kleinen Künstler war das 
Reichsluftfahrtministerium. Zudem wur- 
den Bü 133 in 13 Länder exportiert. 


Produktion im Ausland 

In der Schweiz produzierte Dornier in Al- 
tenrhein 52 Do/Bü 133 C in Lizenz für die 
Schweizer Flugwaffe. Nach ihrer Außer- 
dienststellung wurden die im gelb- 
schwarzen Militäranstrich gehaltenen 
Übungsdoppeldecker an Privatleute ver- 
äußert und einige Bü 133 aufandere Moto- 
ren, etwa Lycoming-Boxer-Aggregate, 
umgerüstet. 

Ebenfalls in Lizenzfertigung entstan- 
den in Spanien bei CASA etwa 50 (andere 
Quellen: 25) Bü 133 unter der Bezeichnung 
1.133 mit HM 506-Motoren. 

Auf Bestreben des US-Amerikaners 
Jack D. Canary hin begann die Firma Bitz 
in Haunstetten bei Augsburg 1967 mit 
dem Nachbau der Bü 133. Nach Canarys 
Unfalltod und fünf neuen Maschinen 
(D1) endete die Produktion. Zwar kam es 
in verschiedenen Ländern immer wieder 
zu Neubauten, eine Serie gab es jedoch 
nicht mehr. 

Heute fliegen weltweit noch etliche 
Exemplare des »Meisters«, darunter auch 
eines in den Markierungen einer Maschi- 
ne der damaligen Kunstflugstaffel, das in 
Duxford, Großbritannien, beheimatet ist. 

HERBERT RINGLSTETTER 
Herzlichen Dank an Knut Hentzschel vom 
Bücker-Museum Rangsdorf (www.buecker- 


museum. de) für seine freundliche Unterstüt- 
zung mit Fotomaterial. 
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Zë 


Bü 133 auf Schneekufen während der Erprobung auf dem Rangsdorfer See Foto Sig. Ringlstetter 


Bü 133 der Kunstflugstaffel der Luftwaffe im Sommer 1939 


Bücker Bü 133 Jungmeister 


Bücker Bü 133 D 
Einsatzzweck 
‚Antrieb 


iges Kunst- und Übungsflugzeug 
Flüssigkeitsgekühlter 
6-Zylinder-Reihenmotor 

Hirth HM 506 R 

160 PS bei 2500 U/min 

6,60 m 

6,60 m 

unten 0°, oben -1° 

unten 3,5°, oben 1,5° 


Startleistung 
Spannweite oben 
Spannweite unten 
Flügel-Einstellwinkel 
Flügel-V-Stellung 


Flügel-Pfeilform 11° 

Länge 6,02 m 

Höhe 2,25 m (Spornlage) 
Spurweite 1,62 m 
Flügelfläche 12,0 m? 
Kraftstoffmenge 901 
Flächenbelastung 48,75 kg/m? bei 585 kg 
Rüstgewicht 425 kg 

Zuladung 190 kg 
Startgewicht max.” 615 kg 
Höchstgeschw. 210 km/h 
Reisegeschw. max. 190 km/h 
Landegeschw. 90 km/h 
Startstrecke ca. - 

Landestrecke ca. 140 m 


1000 m in 3 min 


Steigleistung 


ca. 6 m/sec in Bodennähe 


Flugdauer 22h 
Reichweite 450 km 
Dienstgipfelhöhe 5500 m 


*) Maximales Startgewicht je nach Beanspruchungsgruppe unterschiedlich 


Foto Sig. Ringlstetter 


Luftgekühlter 
7-2ylinder-Sternmotor 
‚Siemens-Bramo Sh 14 A-4 
160 PS bei 2200 U/min 
6,60 m 

6,60 m 

unten 0°, oben -1° 
unten 3,5°, oben 1,5° 
11° 

5,90 m 

2,25 m (Spornlage) 


48,75 kg/m? bei 585 kg 
420 kg VM 

190 kg 

610 kg 

220 km/h 

200 km/h 

90 km/h 

115 m 

140 m 

1000 m in 2,8 min 
2000 m in 6,3 min 
3000 m in 10,7 min 
5000 m in 26,9 min 

ca. 6,5 m/sec in Bodennähe 
25h 

500 km 

4500 m 


Bü 133 bei der Luftwaffe: Die Maschine trägt den späteren grauen 
(RLM 02) Werksanstrich mit für die Kennung unterbrochenem 
grün/weißen Streifen. Im Hintergrund eine Fw 44 Foto Sig. Ringlstetter 


Bü 133 während des Krieges. Auch bei den Flugzeugführern der 
Luftwaffe war der Jungmeister sehr beliebt Foto Sig, Ringlstetter 


N 


OBEN UND RECHTS Bis heute hat die Bü 133 nichts von ihrer 
fliegerischen Anziehungskraft eingebüßt. Dass der Altmeister mit 
modernen Kunstflugmaschinen nicht mehr mithalten kann, min- 
dert den Spaß keineswegs 


LINKS Do/Bü 133 C 
im gelb/schwarzen 
Anstrich der 
Schweizer Flugwaffe 
Foto Sig. Ringlstetter 
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_COCKPITS FOLGE Do R Superwal 


WAL-NACHFOLGER 


Dorniers $u 


Nachdem mit dem berühmten 
Dornier Wal auf zahlreichen 
erfolgreichen Pionier- und 
Linienflügen vielfältige Erfahrun- 
gen gewonnen werden konnten, 
erschien 1926 als vergrößerte 
Ausführung der Superwal als 


Verkehrsflugboot 


r mehrfach abgeschottete Boots- 
körper hatte zwei Passagierkabi- 
nen, die vordere für 11 und die hin- 
tere für 8 Fluggäste. Dazwischen lagen, 
praktisch im Schwerpunkt, Funk- und 
Navigationsraum, Tankraum, Gepäck- 
raum und Toilette. Das zweisitzige Cock- 
pit war geschlossen und auf dem Rumpf 
nach links versetzt. 

Die ersten Muster waren zweimotorig 
und hatten zwischen dem Rumpf und der 
darüber liegenden Tragfläche einen Auf- 
stiegsschacht, der einen Zugang zu den 
Motoren auch während des Fluges er- 
möglichte. 

Von den ersten Versionen wurden nur 
wenige Exemplare gebaut. Es gab zwei 
Superwal als Do R Ris mit zwei 650 PS 
Rolls-Royce »Condor III« und einen als 
DoR Pas mit zwei 800 PS Packard 3A2500 
Motoren, die in der bewährten Tandem- 
Anordnung auf die Tragflächen gesetzt 
waren. 

Zur Vergrößerung der Reichweite wur- 
de dann die viermotorige Variante des Su- 
perwal entwickelt. Hier waren die Moto- 
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Einer der ersten Superwale mit zwei Rolls-Royce-Motoren 


ren in zwei Tandem-Gondeln angeordnet. 

Es gab die folgenden Versionen, die insge- 

samt nur in kleinen Serien gebaut worden 

sind: 

- Do R Gas mit vier 520 PS Gnöme Rhö- 
ne »Jupiter JaK« 

- Do R Nas mit vier 450 PS Napier Vu 

- Do R Sas mit vier 530 PS Siemens »Ju- 
piter VI« 

- Do R Cas mit vier 550 PS Pratt & Whit- 
ney »Hornet« (2 Exportmuster für die 
USA) 

- DoR Militärversion (ein Versuchsmus- 
ter mit einer 2-cm-Kanone) 

Von der Raumaufteilung her entsprach 
der viermotorige Superwal seinem zwei- 


Cockpit eines zweimotorigen Superwals 


Foto Sammlung F. Selinger 


motorigen Vorgänger. Der größte äußerli- 
che Unterschied waren neben den Motoren 
die runden Fenster der Passagierkabinen. 

Mit einem Superwal der Version Do R 
Gas wurden 1928 zwölf internationale Klas- 
senrekorde in den Kategorien Geschwin- 
digkeit, Dauer und Strecke mit verschiede- 
nen Nutzlasten aufgestellt. Die Lufthansa 
setzte insgesamt sieben Superwal für Lini- 
enflüge nach Skandinavien ein. 

Das geschlossene Cockpit erhöhte auch 
den Komfort für die Bı ung auf den 
langen Strecken über See. Die Ausrüstung 
entsprach dem damaligen Standard für 
Langstrecken-Passagierflugzeuge. Für die 
Flugüberwachung und Navigation auch 


Foto Dornier Archiv 


Instrumentierung eines zweimotorigen Superwals 
(vermutlich Do R Ris) 


Gerät Anzeigebereich Hersteller 
1 Führerkompass FK 6 Ludolph 
2 Borduhren (an den Steuerrädern) 
3 _ Kreiselhorizont Gyrorector 
4 Druckknopf für den Stützmotor des Kreisels Gyrorector 
5 Halterung (?) 
6 Fahrtmesser (Pilot) 50-250 km/h Bruhn 
7 Fahrtmesser (Copilot) 50-250 km/h Bruhn 
8 Drehzahlmesser ‚600-2400 U/min Hom 
8 Kühlwasserthermometer 25-115° C Baecker 
10 Ölthermometer 25-115° C Baecker 
11 Anlassmagnete Bosch 
12 Zündschalter Bosch 


13 Normalgashebel 
14 Höhengashebel 
15 Hebel für Wasserkühler 
16 Hebel für Ölkühler (?) 


Der oder die Höhenmesser fehlen. Sie sind vermutlich noch nicht eingebaut oder Erläuterung der Instrumentierung eines zweimotorigen Superwals 
gerade zur Überholung entfernt worden. 


bei schlechten Sichtverhältnissen wurden 
ein elektrisch betriebener Kreiselhorizont 
vom Typ »Gyrorector«, Grob- und Feinhö- 
henmesser, Fahrtmesser, Borduhren und 
Magnetkompasse eingebaut. Zum Teil 
gab es auch eine Instrumentenbeleuch- 
tung für Nachtflüge. 

Die Triebwerksüberwachungsgeräte 
bestanden je nach Motorentypen aus 
Drehzahlmesser, Öl- und Kühlwasser- 
thermometer, Benzin- und Öldruckmes- 
ser sowie den Benzinuhren. Zum Teil wa- 
ren sie in einem gesonderten Leitstand 
untergebracht. 

Der Flugzeugbau der 1920er-Jahre mit 
meist nur kleinen Serien war noch sehr 
handwerklich geprägt und die meist noch u 
sparsame Ausrüstung wurde oft indivi- Do R Nas nach dem Start Foto Hansa Luftbild 
duell nach den Anforderungen oder nach 
den Wünschen des Bestellers zusammen- 
gestellt. So wurden in Exportmustern oft 
auch ausländische Instrumente eingebaut. 
Ein Beispiel aus einem viermotorigen 
Superwal ist der »Controleur de Vol«, ein 
französisches Flugüberwachungsgerät, 
das eine Kombination aus Fahrtmesser 
und Wendezeiger war. Aufgrund der Viel- 
falt werden hier zwei Instrumentierungs- 
varianten je eines zweimotorigen und ei- 
nes viermotorigen Superwals als Beispiele 
vorgestellt. Die Auflistungen wurden an- 
hand zweier alter Werksaufnahmen re- 
konstruiert. PETER W. COHAUSZ 


BE 
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Quellen 

Dornier: »Eine Dokumentation zur Geschichte des 
Hauses Dornier«, Friedrichshafen 1983 

Lange: »Das Buch der deutschen Luftfahrttech- 
nik«, Mainz 1970 

(Alle nicht besonders bezeichneten Bilder 
stammen aus der Sammlung des Verfassers) Ein Superwal mit vier Sternmotoren Foto Archiv Lange 


flugzeugclassic.de 12/2009 al 


COCKPITS FOLGE 102 DoR Superwal à N d 


Cockpit eines viermotorigen Superwals 


Erläuterung der Instrumentierung eines viermotorigen Superwals 


Instrumentierung eines viermotorigen Superwals 
(vermutlich mit Sternmotoren) 


1 Borduhr Kienzle 
2 Führerkompass FK 6 Ludolph 
3 Feinhöhenmesser 0-500 m Askania 
4 Kreiselhorizont Gyrorector 
5 Voltmeter für den Gyrorector 

(darunter vermutlich der zugehörige Druckknopf) 
6 Fahrtmesser 50-250 km/h Bruhn 
7  Grobhöhenmesser 0-3000 m Goerz Cockpit mit dem französischen »Contoleur de vol« Foto Archiv Lange 
8 Drehzahlmesser 600-2400 U/min Horn 
9 Gashebel 
10 Schalter für Höhengas unten. mp (Wahre Logo des Fgzeogan) — (ar 
11 Warnleuchten für die Motoren (Öldruck?) Seng Querachse —— um 
12 Schalter für die elektrische Anlage (Beleuchtung u.a.) i 
13 Anlassschalter für vier Motoren Bosch oc, Poser, 
14 Schalter für die Landelichter Deg Meter —— 
15 Instrumentenbeleuchtung Ze — —— 
16 Steuersäulen Greg: a 

\ 

Der bei einer viermotorigen Superwal-Variante verwendete französische N > 
sControleur de Vol« war an Position 7 eingebaut. Der linke deutsche Fahrtmes- SA 
ser wurde beibehalten. Die Höhenmesser wurden dafür nach rechts versetzt. SENA N 
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FRAD JAKOBS, ROBERT 
KROSCHEL, CHRISTIAN PIERER 


BMW Flugtriebwerke 


Bayerns ökonomisches Aushängeschild 
ist natürlich in erster Linie für seine Auto- 
mobile bekannt. Doch zwischen 1917 und 
1999 stellte der Konzern auch Flugantrie- 
| be her, vor allem bis Kriegsende 1945. 
Flugmotoren waren bis dahin die bei wei- 
tem wichtigste Produktionssparte des Un- 
ternehmens gewesen, das ursprünglich 
genau zu diesem Zweck gegründet wor- 
den war. Höhepunkte dieses Schaffens 
waren unter anderem der BMW 801-Dop- 
pelsternmotor sowie das BMW 003-Strahl- 
triebwerk. Nach dem Krieg übernahm 
man Wartungs- und Lizenzaufgaben, ei- 
gene Entwicklungen beschränkten sich 
auf Kleingasturbinen. 1965 wurde der 
BMW Triebwerksbau an MAN verkauft, 
doch seit 1990 ist man zusammen mit 
Rolls Royce wieder erfolgreich im Ge- 
schäft. Ebenso repräsentative wie infor- 
mationshaltige Firmenpublikation, ver- 
ständlicherweise dargestellt aus reiner 
Unternehmensperspektive. Dafür aber 
teilweise sehr gut mit aufbereiteten Zeich- 
nungen sowie Detailfotos illustriert und 
mit einem Datenanhang abgerundet — 
konzipiert und gedacht für einen breiten 
Leserkreis. WOLFGANG MÜHLBAUER 


WOLFGANG FALCH 
Geschichte einer Tötung 


Wolfgang Falch, der den Lesern neben sei- 
nen Flugzeugbergungen durch seine Ko- 
lumnen bekannt ist, beschreibt in diesem 
Roman vor dem Hintergrund seiner Ber- 
getätigkeit die Geschichte einer immer tie- 
feren Verstrickung in Schuld, aus der es 
kein Entrinnen gibt. In weiten Teilen istder 
Krimi authentisch. Der Leser findet hier 
die erste und umfassende Darstellung der 
Bergung der berühmten P-47 »Dottie 
Mae«, die den Autor weltbekannt gemacht 
hat. Er benutzt seine tagebuchartigen Auf- 
zeichnungen und formt sie in einen span- 
nenden Hintergrund für einen fesselnden 
Plot um, der auch die Bergung einer Hali- 
fax aus einem Alpensee und die Bergung 
einer Siebel von einem Gletscher zum In- 
halt hat (beide haben stattgefunden). Ein 
Drama, das sich spannend bis zum Schluss 
hinzieht. Der Stoff und ein einmaliger Ein- 
blick in ein auf seinem Gebiet weltweit be- 
kanntes Unternehmen stellen das Buch auf 
eine Stufe mit Len Deightons »Bomber« 
und Frederic Forsyths »Der Lotse«. Anreiz 
genug, dieses spannende Buch zu erwer- 
ben. RICHARD CHAPMAN 


DIMENSIONEN 


BMW Flugtriebwerke 
Melensteine der Luftfahrt von den 
Anfängen bis zur Moderne 


BMW Flugtriebwerke. 
Meilensteine der 
Luftfahrt von den 
Anfängen bis zur 
Moderne 


230 Seiten, gebun- 
den, ca. 250 Fotos 
und Abbildungen. He- 
rausgegeben von BMW 
Classic, erschienen bei 
HEEL Verlag GmbH. 

2. Auflage 2009. ISBN 
978-3-89880-901-6. 
Preis 49,90 € 


Die Geschichte einer 
Tötung 


Roman, 288 Seiten, 

1. Auflage, Kyrene Ver- 
lag, Innsbruck. 

ISBN: 978-3-900009- 
62-7. Preis 19,90 € 
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Neuerscheinungen ENTER 


M. GLEICHMANN/K.-H. BOCK 
Unterirdisches 
Flugzeugwerk 


Zu den letzten großen Rüstungsprojekten 
des Dritten Reiches gehörte der Bau einer 
unterirdischen Fertigungsstätte für Strahl- 
flugzeuge in der Nähe der thüringischen 
Kleinstadt Kahla. Dort, am Walpersberg, 
liefen ab April 1944 die Arbeiten an einer 
riesigen Produktionsanlage inklusive 
Startbahn für die Me 262. Tausende von 
Arbeitskräften wurden für den Bau heran- 
gezogen — Fremd- und Zwangsarbeiter 
ebenso wie Hitlerjungen. Unter oft katas- 
trophalen Umständen waren sie gezwun- 
gen, ein gewaltiges Stollensystem anzule- 
gen. Das nie fertiggestellte REIMAGH 
Werk Kahla, Deckname Lachs, sollte 1200 
Me 262 pro Monat produzieren. Als am 12. 
April 1945 US Truppen dort eintrafen, 
machten sie sich sofort auf die Jagd nach 
Verwertbarem. Die tiefgehende, sachliche 
Dokumentation des Geschichts- und For- 
schungsvereins Walpersberg e.V. bietet, 
ohne die menschliche Tragik zu vernach- 
lässigen, u. a. einen fundierten Einblick in 
Entstehung und Aufbau der Anlage sowie 
deren geplante Funktionsweise. Und sie 
zeigt, umfangreich bebildert, ihren heuti- 
gen Zustand. WOLFGANG MÜHLBAUER 
TIM MCLELLAND 
. . 
Lightning 
Bis heute hat die zweistrahlige English 
Electric Lightning mit ihrem eigenwilligen 
Design nichts von ihrer Faszination ein- 
gebüßt. Entwickelt ab 1947 und wegen 
ihrer radikalen Auslegung zunächst ab- 
gelehnt, wurde sie trotz politischen Wi- 
derstandes und oft ebenso kurzsichtigem 
wie falsch orientierten Denkens schließ- 
lich doch als einziger rein britischer 
Überschalljäger in Serie gebaut. Und 
wachte gut 25 Jahre lang zuverlässig über 
Großbritanniens Luftraum. Tim McLel- 
lands Buch ist ohne Zweifel eines der 
kompetentesten Werke zum Thema. 
Randvoll gepackt mit Informationen al- 
ler Art zu Entwicklung und Einsatz der 
Lightning - inklusive eigener Flugerleb- 
nisse und Erfahrungen. Neben dem um- 
fangreichen Text und den zahlreichen 
hochwertigen Fotos gibt es Maßstabsris- 
se, Handbuchauszüge, die Lebensläufe 
aller Maschinen, 20 Seiten Detailaufnah- 
men sowie 15 aufwendig gestaltete Farb- 
profiles. Fazit: ein rundum gelungenes 
Buch, jedem Interessierten zu empfehlen. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Düsenjäger über 
dem Walpersberg 


176 Seiten, gebunden, 
107 s/w- und Farbfo- 
tos. Heinrich-Jung-Ver- 
lagsgesellschaft mbH 
Zella-Mehlis, 2. Auflage 
2009. www.heinrich- 
jung-verlag.de. ISBN 
978-3-930588-82-4. 
Preis 14,90 € 


English Electric 
Lightning 


In englischer Sprache 


224 Seiten, gebunden, 
250 s/w- und Farbfotos 
sowie 21 Farbprofile. 
Ian Allan Publishing 
Ltd., Hersham, Surrey, 
KT12 4RG, England. 

1. Auflage 2009. ISBN 
978-1-906537-036. 
Preis 42,00 € 


Deutsche Bezugsquelle: 
Sound Tonträger/ 
Bücher, Postfach 1716, 
85317 Freising. 
www.sound-bm.com 
Tel: 0177/2882968 
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Dekorativ 
bis ins Detail 


| etro ist in — Flugzeug-Modelle aus Holz, wie sie bis in 

Die FLUGZEUG CLASSIC-Redaktion ist für R die 1980er-Jahre in Reisebüros zur Grundausstattung 
S z | gehörten, bietet Michael Schoppmann mit seiner Fir- 
Sie gestartet und hat sich nach den besten | ma AIR-ANTIK an: »Sie sind handgefertigt, aus erstklassigem 
Geschenk-Tipps zu Weihnachten umgeschaut. Massivholz und mit ihrer feinen Lackierung schön dekorativ.« 
Mit den Empfehlungen auf folgenden Seiten | Montiert auf einem Display-Ständer mit Plakette verbreiten die 


d 3 d ugzeugmodelle in Maßstäben zwischen 1:16 und 1:150 fliegen- 
bleibt Ihr Wunschzettel ganz bestimmt nicht den Retro-Flair. So gibt es die legendäre Focke-Wulf 200 Condor 


leer- und Sie erhalten heiße Ratsch läge, womit im Maßstab 1:55 für 139 Euro. Wenn Sie ein authentisches Modell 


i 5 á = von Ihrem eigenen Flugzeug oder Helikopter wollen, so ist auch 
fan 1 
Sie Flugzeug-Fans eine Freude bereiten können! das möglich. Die komplette Auswahl an Fertig- und Metallmo- 


Faszinierender Einblick in das Innere der F-14 A TOMGA . HISTORY MODELS » 
$ viele Abdeckungen zu öffnen (Steckbauweise) -me 

* viele Baugruppen wie z. B. Triebwerke & Vulcan Kanone entnehmbar 

* viele bewegliche Teile 

* fertig lackiert & beschriftet 


F-14A TOMCAT Bauweise wie F-14 A TOMCAT 

Trägerflugzeug der USS Nimitz à EN Fertigmodell - Maßstab: 1:72 

Fertigmodell mit 167 Teilen - Maßstab 1:32 Länge 51 cm, Spannweite 35 cm 
Länge 59,5 cm, Spannweite 61 cm Art-Nr. 83032096 Artikel-Nr. 3707873 


SPIEL & HOBBY BRAUNS GMBH | FEILENSTRASSE 10-12 | D-33602 BIELEFELD | TEL. + 49 (0) 521 — 9710990 | FAX: +49 (0) 521 - 171745 
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dellen finden Sie im Vredener Aerohistorica Museum für Luftfahrt- 
geschichte (Infos: www.aerohistorica.de) oder direkt bei www.air- 
antik.de. Hier lohnt sich das Stöbern nicht nur vor Weihnachten, 
denn die Angebotspalette wird ständig erweitert. 


AIR-ANTIK, Michael Schoppmann, Postfach 1311, D-48686 Vreden 
Tel. +49 (2564) 69 22, www.air-antik.de 


Der Pilot mit 
ristmitseinen 92 Jahren der älteste aktive Pilot Deutschlands: 


dem »Grünen Herz« 


d Erlebnisse in der deutschen Luftwaffe während des Zweiten 
Weltkriegs werden in der Neuerscheinung »Das große Buch der 
Grünherzjäger« über das Jagdgeschwader 54 mit der früher erschie- 
nenen Bildchronik der Grünherzjäger und dem Kriegs-Tagebuch von 
Hannes Trautloft vereint. Damit ist Spannung bis zur letzten Seite ga- 
rantiert, wenn es unter anderem um Luftkämpfe über Polen und 
Frankreich, die Luftschlacht um England, Einsätze in Holland, Finn- 
land und dem Balkan geht. Zu entdecken gibt es in dem 320 Seiten 
starken Werk 490 Farb- und Schwarzweiß-Fotos, darunter noch nie 
veröffentlichte Bilder, Karten, Profilzeichnungen und Tabellen. Die 


aufwendige Ausstattung mit Schuber, hochwertigem Kunstdruck | 


und die umfangreiche Bilddokumentation rechtfertigen den Preis für 
diese Fachdokumentation zur Luftkriegsgeschichte auf jeden Fall. 


Infos und Bestellungen: Buchversand Horst Kube, Weiseler Straße 72, 
35510 Butzbach, Tel. (06033) 53 32, kube.devries@t-online.de 


Einkaufen, auspacken, fertig! 


ç ie träumen von einem perfekt gearbeiteten Flugzeugmodell? 


Und Sie geben den Gedanken daran regelmäßig ganz schnell | 


wieder auf, denn Sie wissen genau: Die Geduld und das ru- 
hige 
haben Sie nie und nimmer? Dann haben wir das passende Weih- 
nachtsgeschenk für Sie- inklusive der »Da-kann-nichts-mehr-schief- 
gehen«-Garantie: Denn Warbirdmodelle Unterberg bietet Ihnen eine 
reichhaltige Auswahl an beeindruckenden Fertig-Standmodellen im 
Maßstab 1:18- mit einer Rumpflänge von über einem Meter. Beson- 
ders die imposanten Großmodelle bestechen durch ihre detailgetreue 
Verarbeitung und müssen sich nicht neben der Konkurrenz aus dem 
Modellbau-Kit verstecken. 


Infos: www.warbirdmodelle.de 
Tel. (06051) 618 98 62, Fax (06051) 618 98 63 
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Hans-Ekkehard Bob, Major a.D. und Ritterkreuzträger. Seine | 


j ` | 
Händchen, um Ihr Traum-Modell selbst zusammenzubauen, 


DELLBAU 
ERPINIAS 


S 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den 
Maßstäben 1:72, 1:48, 1:32, 1:35, 1:24 und 1:350. 
der Hersteller Italeri, Eduard, Hasegawa, Revell, Tamiya, Trumpeter 
MPM, Lion Rior, Airfix, Dragon und Special Hobby. 
Andere Maßstäbe und Hersteller auf Anfrage. 


Sie können uns telefonisch unter: 02305 / 352100 
‚oder Mobil: 0178 / 4788778 
erreichen. 


Internet:www.modellbau-perpinias.de 
Außerdem können Sie uns auch gerne besuchen. 


Unter der Adresse: 


‚Ahornstraße 31 
44579 Castrop- Rauxel 


Das große Buch der 
Grünherzjäger 
Signierte Ausgabe! 


Jagdgeschwader 54 


_ Grünherzjäger 


e, 


Hardcover mit Schutzumschlag u. Schuber, 320 Seiten, 
490 s/w und farbige Abbildungen. Signiertes Exemplar, 
innerhalb der BRD kostenfreier Versand 


59.- € 


Buchversand durch H. Kube 
Weiselerstr. 72 D-35510 Butzbach 
Telefon 06033 5332 e-mail: kube.devries@t-online.de 


Premium-Kalender 


ISBN 978-3:7654-7477-4 


€ [D] 29,95 


€ [A] 29,95 / sFr. 53,90 


Flugzeug 
Classics 2010 
60,0 x 48,0. cm, 

Spiralbindung © 


»Die „tollkühnen Männer 
mit ihren fliegenden 
Kisten“ haben in diesem 
Kalender einen würdigen 
Rahmen erhalten.« 


Buchhändler heute 


Im Buchhandel oder portofrei unter A GeraM 
www.kalenderwelt24.de 


ussten Sie, dass wir 
die Rechenschieber 
einem Schweizer 


Uhrmacher zu verdanken ha- 
ben? Jost Bürgi, geboren 1552, er- 
fand die Basis für dieses Rechen- 
system. Heute, mehr als 450 
Jahre später, verbindet der Uh- 
renhersteller Fortis aus der 
Schweiz mit dem B-47 Calcula- 
tor gekonnt und ohne Kompro- 
misse hochpräzise Mikromecha- 
nik mit der klassischen Rech- 
enschieberfunktion. Die Uhr 
kommt nicht von ungefähr, ent- 
wickelt wurde sie nämlich nach 
dem Pflichtenheft der Piloten zur Ermittlung aller flugtypischen Pa- 
rameter. Das heißt: Bei Ausfall der Bordelektronik trägt man eine 
professionelle Navigationshilfe an seinem Handgelenk. Die Kultuhr 
mit dem Durchmesser von 47 Millimetern vereinigt neben ihren län- 
derspezifischen Umrechnungsskalen außerdem drei Zeitzonen und 
eine Countdown-Funktion in sich. Das gut ablesbare Zifferblatt bie- 
tet einen, grünen Nachleuchteffekt. Das Gehäuse aus gebürstetem 
Stahl und beidseitig entspiegeltem Saphirglas hält einer Wassertie- 
fe von 200 Metern stand. Die Fliegeruhr kostet je nach Armband - 
zur Auswahl stehen Leder, Kautschuk oder Metall - zwischen 1850 
und 2205 Euro. 


Informationen: Liese-Lotte Peter, Email: L.peter@fortis-watches.com 
www.fortis-watches.com 
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Erfolgs-»Air«lebnisse 


eg) Jh arum dieses Jahr die Weihnachtseinkäufe nicht gleich 
M nach München verlegen? Neben uriger Weihnachts- 
markt-Atmosphäre und dem obligatorischen Besuch in 
der Flugwerft des Deutschen Museums können Sie dann auch gleich 
in Traudl’s Modellbauladen vorbeischneien. Denn als Spezialität bie- 
tet Hermann Unverdorben in seinem Plastikmodellbaufachgeschäft 
viele Importmodelle aus dem Ausland, die es nicht um jede Ecke gibt. 
Eben erst eingetroffen ist die Lightning von Eduard in 4:48. Dieser 
brandneue Kit ist die persönliche Empfehlung des Chefs für diese 
Weihnachten: »Jets der 60er-Jahre sind ja gerade richtig in. Aber in die- 
ser Neuauflage wurden jetzt die Mankos behoben, die beim ur- 
sprünglichen Bausatz von Airfix auftauchten. Da wurde richtig auf- 
gemöbelt.« Wer sich angesichts der tristen Tage nach mehr Farbe 
sehnt: Glatte sechs Regalmeter gefüllt mit Döschen warten auf den 
Modellbauer. Und wer noch keine Airbrush-Erfahrung hat, der erhält 
bei Traudl’s nicht nur die perfekt auf den persönlichen Bedarf zuge- 
schnittene Ausrüstung, sondern auch gleich noch live vorgeführt, wie 
er damit umgehen muss. Bei Traudl’s wird aber auch bei den Model- 
len selbst Hand angelegt: Zu bestaunen gibt's die Ergebnisse am 5. 
und 6. März wieder in Unterschleißheim. 


Tel. (089) 892 94 58, Fax (089) 81 89 77 20 


Traudl’s Modellbauladen, Mannertstraße 22, 80997 München 
EY info@traudismodellbau.de, www.traudismodellbau.de 


Warbirdmodelle Unterberg 
Im Euler 24, D-63584 Gründau 


F-14 TOMCAT VF-84 JOLLY ROGERS 


Besuchen Sie unseren Online-Shop: 
www.warbirdmodelle.de 


Promotion Ross? 


Fertigmodelle 
Maßstab 1:72 


us, 7 

~ Fertigmodell Metall 1:72 

= Hochwertige Verarbeitung 

= mit Pilotenpuppe , 

= Waffensortiment und Ständer 
Bost-Nr: 7825, 35- 


L w 
- Fertigmodell Metall 1:72 
- Hochwertige Verarbeitung 
- drehbare Propeller 

Pilotenpuppen und 


- Ständer 
Bost.-Nr.: 7650-7, 35- 


EICORGI 


-Fertigmodell Metall 1:72 
` Hochwertige Verarbeitung 
tolle Wellbiechstruktur 

- mit Ständer und Zertifikat 
Best-Nr.:8349, 99 


Weihnachts-Wunschfee für exotische Flugzeugmodelle 


per-seltene Modellbau-Kit, den Sie jahrelang verzweifelt su- 

chen, noch irgendwo aufzuspüren ist? Vielleicht liegt dieser 
Flugzeug-Modellbausatz dieses Jahr unter Ihrem Weihnachtsbaum. 
Denn Georg Perpinias verspricht: »Bei mir gibt's echte Raritäten und 
Bausätze, die sonst länger nicht mehr zu haben sind.« Auch wenn es 
sich fast so anhört: Perpinias ist nicht hauptberufliche Weihnachts- 
Wunschfee, sondern Inhaber von Modellbau Perpinias, in dem sich 
über Internet unter www.modellbau-perpinias.de bequem von zu 
Hause aus einkaufen lässt. Kundenwünsche stehen bei Perpinias ganz 


ç ie haben schon längst die Hoffnung aufgegeben, dass der su- 


oben: Sucht ein Modellbau-Fan einen längst vergriffenen Bausatz, 
grast Perpinias alle möglichen Quellen ab: Flohmärkte, Dachböden, 
Keller - oft genug mit hoher Trefferquote. 

Ein ganzes Stück einfacher ist es dagegen, wenn Sie ein aktuelles 
Modell wünschen, denn Perpinias ist mit weltweit mehr als 70 Her- 
stellern vernetzt. Schnelle Lieferung natürlich inklusive. 
Kontakt: Modellbau Perpinias, Inhaber: Georg Perpinias 
Ahornstraße 31, 44579 Castrop-Rauxel 

Tel. +49 (2305) 35 21 00, Mobil +49 (178) 478. 87 78 
www.modellbau-perpinias.de 


Münchens größte Auswahl an: 
Plastikmodellbausätzen 
& Modellbaufarben 


Airbrush 
Literatur 
Zubehör 
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TRAUDL’S MODELLBAULADEN 


das Plastikmodellbaugeschäft in München 


Mannertstraße 22 
80997 München 
Tel.089/892 94 58 
Fax.089/818 977 20 
E-mail: 
info@traudlsmodellbau.de 
www.traudlsmodellbau.de 
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n den Tagen nach den ersten Luft- 
schlägen Anfang September kam es 
noch zu mehr oder weniger erfolg- 
losen Angriffen auf Verschiebe- 
bahnhöfe und Weichselbrücken, bis 
die 4. Panzerdivision unter Generalmajor 
Reinhardt, begleitet von Schlachtstaffeln 
der II./LG 2, am 8. September den Stadt- 
rand der polnischen Hauptstadt erreichte. 
General von Reichenau, Oberbefehlshaber 
der 10. Armee, befahl, die vermeintlich 
»offene Stadt« im Handstreich einzuneh- 
men. Tatsächlich konnte von einer »offe- 
nen Stadt« nicht die Rede sein: Als die 4. 
Panzerdivision am 9. September einrückte, 
stieß sie auf erheblichen Widerstand: zu 
Festungen ausgebaute Häuser, Schützen- 
gräben, MG-Nester und Barrikaden. 

Zeitgleich starteten 140 Ju 87 B zum 
ersten großen Bombenangriff auf War- 
schau. Sie stürzten sich auf die schweren 
Artilleriebatterien am Weichsel-Ostufer 
und warfen ihre Bomben auf Hauptstra- 
ßen und Bahnlinien. Die Schlachtflieger 
griffen sogar direkt in Straßenkämpfe ein. 
Doch weil der Widerstand eher zunahm, 
blieb der deutsche Vorstoß in der Nähe des 
Hauptbahnhofs stecken. 

Umso surrealer dürfte Eingeweihten 
die Szene erschienen sein, die sich zwei 
Tage später am 11. September auf einem 
Feldflugplatz bei Konskie in der Nähe des 
Hauptquartiers der 10. Armee abspielte: 
Am späten Vormittag landete eine Ju 52, 
Adolf Hitler und sein Stab erschienen zur 
Frontbesichtigung. Heutige TV-Doku- 
mentationen zeigen regelmäßig Filmauf- 


1939 1940 


Drei deutsche Souvenirjäger sind auf einem eroberten polnischen Flugplatz unterwegs. Der Auf- 
klärer vom Typ Letov S-328 (links) scheint weitgehend unbeschädigt zu sein, aber auch aus sei- 


nem Seitenruder hat sich jemand ein Andenken herausgeschnitten 


LUFTKRIEG ÜBER POLEN 


Fotos (13) Sig. Cronauer 


Der »Fall Weiß« - Teil 4 


Bereits am 1. und 2. September hatten Kampffliegerverbände 
der Luftflotte 1 Ziele in Warschau bombardiert: Flugplätze, 
Flugzeugwerke und Rundfunksender. Aber auch die Luftschlä- 
ge, die danach folgten, waren nichts gegen den Großangriff 
vom 25. September - der enorme Verluste forderte 


nahmen von diesem Überraschungsbe- 
such. Doch unerwähnt bleibt oft, dass Ge- 
neral von Reichenau Hitler zwar feierlich 
verkündete, dass seine Armee bereits am 
zehnten Kriegstag in Warschau einmar- 
schiert sei — dabei aber verschwieg, dass 
dieser Vorstoß inzwischen blutig zurück- 
geschlagen worden war. 


»Wirrwar« über Warschau 

Nichtsdestotrotz erließ der Oberbefehls- 
haber der Luftwaffe, Hermann Göring, 
am selben Tag die »Weisung Nr. 12«: Der 
größte Teil der in Polen eingesetzten 
Kampfverbände soll zurück ins Reich ver- 
legt werden. Betroffen waren Jagd-, Zer- 
störer-, Stuka- und Kampffliegerverbände, 
die nun auf dem polnischen Kriegsschau- 
platz fehlten, zumal die verbliebenen 


Luftwaffeeinheiten zunehmend in der 
»Schlacht an der Bzura« eingebunden 
wurden, Trotzdem liefen die Vorbereitun- 
gen für den Großangriff auf Warschau un- 
ter erschwerten Bedingungen wieder an. 
Bereits am 13. September erhielt der Flie- 
gerführer zbV. den Befehl, seine Ve 
gegen den Nordwestteil der polnischen 
Hauptstadt einzusetzen. Später kritisierte 
von Richthofen die überstürzte Durchfüh- 
rung und mangelhafte Vorbereitung: 
»Nur 183 Flugzeuge kamen an den Feind 
... Der Wirrwarr über dem Ziel war groß. 
Kein Verband traf zur vorgesehenen Mi- 
nute ein. Ein Flugzeug störte das andere 
beim Bombenwurf. Überall brannte und 
qualmte es, so dass nichts Genaues er- 
kannt werden konnte.« Da half auch der 
ausdrückliche Befehl nichts, nur militäri- 
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LINKS UND RECHTS OBEN Abflug in einer 
Ju 52 aus Tschenstochau 


sche Ziele anzugreifen und in den dicht 
besiedelten Stadtteilen darauf zu verzich- 
ten. Für den 17. September befahl Göring 
einen Großangriff auf Warschau. Ziel: die 
Zerstörung von Gas-, Wasser- und Kraft- 
werken sowie Kasernen und Munitionsla- 
ger. Doch statt Bomben warfen zwölf 
Heinkel He 111 der I./KG 4 am 16. Sep- 
tember eine Million Flugblätter über War- 
schau ab. Darin wurde die Bevölkerung 
zur Evakuierung aufgefordert - falls die 
polnischen Militärbefehlshaber Warschau 
nicht kampflos übergeben würden. Die 
Verhandlungen scheiterten, und nachdem 
auch vier weitere Flugblattaktionen wir- 
kungslos blieben, griff die Luftwaffe in 
den frühen Morgenstunden des 25. Sep- 
tember an. Zu diesem Zeitpunkt hatten 
sich weit mehr als 100000 Verteidiger in 
der Stadt verschanzt und sich mit einem 
tiefgestaffelten Verteidigungssystem auf 
einen langwierigen Straßen- und Häuser- 
kampf vorbereitet. 


Ju 52 als Behelfsbomber 

Generalmajor von Richthofen standen an 
jenem Tag rund 400 bombentragende Ma- 
schinen zur Verfügung: Neben den ver- 
bliebenen Schlachtflugzeugen acht Stuka- 
gruppen mit insgesamt etwa 240 Junkers 
Ju 87 B sowie rund 100 Dornier Do 17. Die 
übrigen Einheiten waren nach Westen 
verlegt worden, so auch die Heinkel He 
111. Die hätte von Richthofen nun drin- 
gend gebraucht, denn die Schlacht- und 
Stukaflieger konnten keine Brandbom- 
ben tragen und Do 17 waren zu wenige 
vorhanden. Anstelle des gewünschten 


Die Zerstörung der Flugzeughallen brachte 
nicht den gewünschten Erfolg 


He-111-Geschwaders erhielt von Richt- 
hofen zur Verstärkung nur 30 Transport- 
maschinen vom Typ Junkers Ju 52 als Be- 
helfsbomber zugeteilt. Sie gehörten zur 
Kampfgruppe zbV. 102, eine von ihnen 
steuerte Oberfeldwebel Egon Hummel: 
»An diesem Tag hatte ich keine Ver: 
gungsflüge durchzuführen. Stattdes 
wurde meine Ju mit Brandbomben bela- 


In den bombardierten Hallen waren veralte- 
te und nicht fronttaugliche Typen abge- 
stellt. Im Zentrum stehen die Reste einer 
Schulungsmaschine vom Typ P.W.S. 16 bis 


den. Drei Mal flog ich Warschau an, über 
der Stadt gab es heftige Flakabwehr, zwei 
oder drei unserer Maschinen hat es auch 
erwischt.« Dabei herrschte in allen Ju 52 
über Warschau das gleiche Bild: Mit 
Schaufeln, notfalls mit bloßen Händen, 
wurden die Brandbomben aus den Ma- 
schinen hinaus ins Freie befördert - präzi- 
ser Bombenabwurf sieht anders aus. 


Behelfsbomber: Ju 52 von der Kampfgruppe zur besonderen Verwendung (zbV.)102 
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Über 100.000 Verteidiger hielten sich am 25. September 1939 in Warschau verschanzt — 


Als schließlich Bomben, vom scharfen 
Ostwind abgetrieben, sogar in die Reihen 
der eigenen Infanterie fielen, forderte der 
Stab der 8. Armee erbost die sofortige Ein- 
stellung aller Luftangriffe. Denn statt der 
massiven Luftunterstützung verursach- 
ten die Flieger nur Brand und Rauch und 
erschwerten der Heeresartillerie das Zie- 
len. Vergebens, die rund 400 Kampfflieger 
warfen in bis zu viermaligen Anflügen 
insgesamt 560 Tonnen Spreng- und 
72 Tonnen Brandbomben ab. Am Tag nach 
diesem bislang schwersten Luftangriff bo- 
ten die Verteidiger die Übergabe an, 
120000 polnische Soldaten gingen in 
Kriegsgefangenschaft. Am 27. September 
nach dem Fall der »Festung Modlin« war 
der organisierte Widerstand der polni- 
schen Streitkräfte im Wesentlichen gebro- 
chen, die letzten Einheiten kapitulierten 
am 6. Oktober nach der Schlacht bei Kock. 

Auch wenn sich Hitler wehrte, beim 
»Polenfeldzug« von einem Krieg zu spre- 
chen und heute mit dem Zweiten Welt- 
krieg zumeist spätere Kriegsschauplätze 
assoziiert werden, war der Angriff auf Po- 
len weder ein Nebenkriegsschauplatz 


schen Luftwaffe vor 
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Splitterschutzgräben zwischen Häuserzeilen: Die Verteidiger der 
polnischen Hauptstadt bereiteten sich so auf Angriffe der deut- 


noch ein Spaziergang für die Wehrmacht. 
Es war ein Krieg mit allen Dimensionen 
von Schrecken, Tod, Leid und Zerstörung. 


Jede vierte Maschine ging verloren 
Die genaue Zahl der zivilen und militäri- 
schen Opfer ist bis heute ungeklärt. Aktu- 
ell werden die polnischen Verluste auf 66- 
bis 100000 Gefallene und rund 133000 
Verwundete geschätzt, mehr als 400000 
Soldaten gingen in deutsche Kriegsgefan- 
genschaft. Auf Seiten der Wehrmacht ging 
man im Oktober 1939 zunächst von 10572 
Gefallenen, 3409 Vermissten und 30322 
Verwundeten aus; bis zum Jahr 1944 er- 
höhte die Abteilung Wehrmachtverlust- 
wesen die Anzahl der Gefallenen auf 
15450 Soldaten und 819 Offiziere. Eine 
Zusammenstellung des Generalquartier- 
meisters des Ob.d.L vom 5. Oktober 1939 
bezifferte die Verluste der Luftwaffe in Po- 
len mit 189 Toten, 224 Vermissten und 126 
Verwundeten beim fliegenden Personal 
sowie 42 Toten und 24 Verwundeten beim 
Bodenpersonal. Die Lücken beim fliegen- 
den Personal wogen schwer, die sorgfältig 
ausgebildeten Besatzungen konnten nicht 


Improvisiert: Für den Angriff auf Warschau verladene Brandbom- 
ben im Rumpf einer Junkers Ju 52. Sie wurden später durch die 


„als die deutsche Luftwaffe zu ihrem bis dahin 


einfach ersetzt werden. Auch die Ausfälle 
an technischem Gerät waren enorm: Ein 
Totalverlust von 285 Flugzeugen, darun- 
ter 67 Jäger, zwölf Zerstörer, 78 Kampf- 
flugzeuge, 31 Stuka und zwölf 
Transporter. Außerdem waren 279 Ma- 
schinen aller Art so schwer beschädigt, 
dass sie als »Abgänge« gelistet wurden. 
Insgesamt hatte die Luftwaffe also mehr 
als ein Viertel ihrer in Polen eingesetzten 
Maschinen eingebüßt. 

Diese Zahlen lassen den Schluss zu, 
dass die Wehrmacht nicht auf einen länger 
dauernden Krieg vorbereitet war, ge- 
schweige denn dazu in der Lage gewesen 
wäre, einem Zweifrontenkrieg standzu- 
halten. Unmöglich wäre diese Option 
nicht gewesen: Der Beistandspakt von 
Frankreich, England und Polen forderte 
das Deutsche Reich am 2. September ulti- 
mativ auf, die Angriffe einzustellen und 
die Truppen hinter die eigenen Landes- 
grenzen zurückzuziehen. Weil die deut- 
sche Führung dieses Ultimatum ignoriert 
hatte, erklärten England und Frankreich 
dem Deutschen Reich am 3. September 
den Krieg. Australien, Neuseeland und 


Schütte in der Bodenluke hinausgeworfen - notfalls auch per Hand 


. größten Luftangriff startete. Rund 400 ... 


Indien folgten noch am selben Tag, kurz 
darauf Südafrika und Kanada. 

Auf den polnischen Kriegsschauplatz 
hatten diese Kriegserklärungen jedoch 
keine nennenswerten Auswirkungen; zu- 
dem blieb der von Frankreich spätestens 
für den zehnten Kriegstag vertraglich zu- 
gesicherte Angriff im Westen aus — also 
keine zweite Front. Stattdessen geriet Po- 
len selbst in die Zwickmühle, als die Rote 
Armee am 17. September mit drei Millio- 
nen Mann in zwei Heeresgruppen von 
Osten kommend in Polen einmarschierte, 
ohne dass die Westmächte eine Kriegser- 
klärung aussprachen. 

Noch während der Kampfhandlungen 
schlachtete die deutsche Propaganda den 
Krieg gegen Polen für ihre Zwecke aus; 
vieles, was seinerzeit geschrieben und ge- 
sendet wurde, war maßlos übertrieben. 
Trotzdem hatte die Luftwaffe in Polen 
maßgeblich zur Kriegsentscheidung bei- 
getragen. Der Oberst im Generalstab Li- 
tynski analysierte später, der »völlige Zu- 
sammenbruch des Nachrichtenwesens« 
sei die »schlimmste Folge« der deutschen 
Luftangriffe auf die polnische Infrastruk- 


+.. bombentragende Flugzeuge warfen mehr als 600 Tonnen Bomben ab 


tur gewesen, weil »schon am zweiten Tag 
Telefon und Fernschreiber versagten, Mel- 
dungen und Befehle überschnitten sich. 
Der Wortlaut war oft völlig entstellt.« 


Die deutsche Luftwaffe irrte sich 
Dafür ging die Rechnung der Luftwaffe- 
Strategen bei der Bekämpfung der polni- 
schen Fliegerverbände nicht auf, wie der 
polnische Kampfflieger, Major F. Kali- 
nowski, im Nachhinein berichtete: »Die 
deutsche Luftwaffe tat das, was wir er- 
wartet hatten: Sie griff die Flugplätze an 
und versuchte, die polnischen Luftstreit- 
kräfte am Boden zu vernichten. (...) Tat- 
sächlich hatten wir schon am 31. August 
1939 kein einziges einsatzbereites Front- 
flugzeug mehr dort stationiert: 48 Stun- 
den zuvor waren wir alle auf Feldflug- 
plätze verlegt worden. Der deutsche 
Angriffsschlag aus der Luft verfehlte voll- 
ständig seinen Zweck.« Trotzdem wirkten 
sich die Angriffe auf Verkehrswege und 
Nachschublager mittelfristig aus. »Der 
8. September brachte den entscheidenden 
Wendepunkt«, so Kalinowski weiter, »die 
Versorgungslage wurde hoffnungslos. Im- 


mer mehr Flugzeuge lagen unbrauchbar 
herum. Ersatzteile gab es nicht mehr. Nur 
einzelne Bomber konnten noch bis zum 
16. September Angriffe fliegen.« Die letz- 
ten 116 einsatzbereiten Maschinen setzten 
sich nach Rumänien ab. 

Zwar wurden die Kampfhandlungen 
am 6. Oktober beendet, der Krieg zwi- 
schen dem Deutschen Reich und Polen 
endete damit jedoch nicht; es gab keine of- 
fizielle Kapitulation. Als die polnische Re- 
gierung am 17. oder 18. September nach 
Bulgarien floh, wurde sie dort interniert, 
Staatspräsident Ignacy Moscicki erklärte 
seinen Rücktritt. Seine Nachfolge trat der 
im französischen Exil lebende Wladyslaw 
Raczkiewicz an, er bildete eine Exilregie- 
rung und stellte mittelfristig eine neue 
Truppe auf. Mehr als 100000 polnischen 
Soldaten aller Waffengattungen war es ge- 
lungen, der Kriegsgefangenschaft zu ent- 
gehen und sich ins Ausland abzusetzen. 
Nach und nach nahmen sie den Kampf 
gegen das Deutsche Reich wieder auf, so 
auch der Kampfflieger Major F. Kali- 
nowski — er wurde Wing-Commander im 
Dienst der RAF. PETER CRONAUER 


Der Flugplatz Warschau-Okecie aus der Luft. Die Bombentrichter stammen von einem Angriff, den Heinkel He 111 des KG 27 am 
1. September 1939 geflogen hatten. Am 25. September standen keine He 111 zur Verfügung, sie waren schon längst abgezogen worden 
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OLDTIMER-FLIEGERTRT 
LL 
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Im Zweijahresrhythmus gehört die 
Hahnweide - ein beschaulicher 
Segelflugplatz im Schwäbischen - 
an einem Septemberwochenende 
den Flugzeug-Oldtimern. 

Wenn aus allen Richtungen die 
Warbirds einfliegen, ist es soweit: 
So viel geballte Flugzeug- 
Prominenz sieht man sonst nur 
selten in Deutschland. 
Gänsehaut ist garantiert! 
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ief hingen die Wolken über dem 
Platz und der Nieselregen trüb- 
te im wahrsten Sinne des Wortes 
den imposanten Anblick, als 
sich am Freitag alle sechs in Eu- 
ropa noch fliegenden Junkers Ju 52 auf 
der Hahnweide versammelten. Mit Müh 
und Not hatten die vier Maschinen der 
Ju-Air aus der Schweiz ihren Sichtflug 
geschafft, an den Formationsflug zusam- 
men mit der »Tante Ju« der Lufthansa 
und der französischen Ju 52 aus La Ferté- 
Alais war nicht zu denken. Ungewöhn- 
lich leer auch die Parkpositionen entlang 
des Zauns. War das wirklich schon alles? 


6 
m 
- 
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Samstagmorgen schlichen bereits gegen 
7 Uhr die ersten Enthusiasten auf Foto- 
pirsch den traditionellen Flightline-Walk 
entlang, um die Flugzeuge auf dem Vor- 
feld genauestens zu inspizieren. Dann 
ging es Schlag auf Schlag: Im gefühlten Mi- 
nutentakt landeten die Gastmaschinen, 
darunter viele der vermissten Teilnehmer 
am Flugprogramm. 

Allerdings fehlten immer noch »die 
Franzosen«. Wo blieb die große Invasion 
aus La Ferte-Alais mit AD-4N Skyraider, 
P-40 Warhawk, Spitfire Mk XIX und 
Fw 190 A8/N? Beinahe stündlich infor- 
mierte das illustre Sprecherpaar über die 


Spektakuläres Manöver im Gegenlicht: Die Flug Werk Fw 190 
setzt sich vor die Boeing B-17. Das diesjährige Oldtimer-Flieger- 
treffen auf der Hahnweide bot eine Fülle an atemberaubenden 


Momenten wie diesem 


Ankunft, die sich immer weiter nach hin- 
ten verzögerte. Schaffen es die vier Ma- 
schinen überhaupt noch? 

Geordneter Programmablauf? Fehlan- 
zeige, daran war überhaupt nicht zu den- 
ken. Einerseits wollte der stete Strom der 
anfliegenden Maschinen nicht abreißen, 
zum anderen waren viele der am Flugpro- 
gramm teilnehmenden Gäste überhaupt 
noch nicht vor Ort und konnten nicht zum 
Briefing. Langweiligen Luftlöchern wur- 
den keine Chance gegeben, denn viele der 
anwesenden Piloten schwangen sich auch 
so gerne in ihre fliegenden Kisten und prä- 
sentierten sie dem Publikum. 


flugzeugclassic.de 12/2009 


Foto Thomas Wilberg 


Einfacher hatte es da die »Rote 7« aus 
Manching, denn Eigentümer EADS be- 
schloss schon im Vorfeld, die Bf 109 nicht 
auf der holprigen Graspiste der Hahnwei- 
de landen zu lassen. Der schwäbische 
Luftraum war sicherer: Pünktlich um 
14 Uhr zog sie ihre Wartekreise, nach ei- 
nem steilen Anflug aus dem Rücken he- 
raus startete Pilot Klaus Plasa zur Vorfüh- 
rung. Satter DB-605-Sound — zwar nicht 
aus nächster Nähe, aber immerhin im 
Überflug. Und ohne das Risiko, wieder 
das Fahrwerk reparieren zu müssen. 

Kurz darauf endlich die Entwarnung: 
französischen Freunde kom- 


»Unsere 


men!« Da waren sie — kleine Punkte am 
Horizont, die sich beim Näherkommen 
als imposante Formation aus Spitfire, 
Warhawk und Skyraider, gefolgt von der 
FlugWerk Fw 190, entpuppte. Die Piloten 
feierten sich selbstverständlich schon vor 
der Landung mit einigen tiefen und 
schnellen Überflügen, das Publikum war 
begeistert. Mal ehrlich, wer hätte schon 
vor zwei Jahren an so einen Anblick ge- 
glaubt? Und vor allem daran, eine Bf 109 
und Fw 190 am selben Tag fliegen zu se- 
hen? Später am Nachmittag stiegen die 
Maschinen nochmals auf und formierten 
sich zusammen mit der »Pink Lady«, der 
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Weil die B-17 zu groß und zu schwer 


r eine Landung auf der Hahnweide war, 


startete sie von Stuttgart aus. »Geleitschutz« gab’s von der Spitfire Mk XIX 


ebenfalls in Frankreich stationierten Bo- 
eing B-17 Flying Fortress. Wegen seines 
hohen Landegewichts wurde der viermo- 
torige Bomber während der Show auf dem 
nahegelegenen Stuttgarter Flughafen sta- 
tioniert und sammelte sich während des 
Displays über der Hahnweide mit den 
restlichen Maschinen. Die P-40 gab ihr 
Geleitschutz, unterdessen lieferte sich die 
Fw 190 mit der Spitfire ein Duell am 
Himmel. Die Show konnte kaum noch 
besser werden .. 


Vom Winde verweht ... 
Neben diesen spektakulären Gästen be- 
reicherten weitere ausländische Besucher 
das Oldtimer-Treffen. Ein Schmuckstück 
war die metallic-blaue Hawker Fury 
FB 50 von Frederic Akary (siehe Kasten 
Seite 56/57): Angetrieben von einem 
mehr als 2000 PS starken Pratt & Whitney 
R3350 handelt es sich bei ihr um ein wah- 
res Kraftpaket mit enormer Steigleistung, 
dessen Kängurus im Roundel und großer 
»Navy«-Schriftzug an die australische 
Sea Fury FB 11 angelehnt sind 

Eine weite Anreise hatte auch Peter 
Teichman, begeisterter Warbird-Sammler 
aus Großbritannien. Über den Ärmelka- 
nal brachte er eine Hawker Hurricane 
Mk IIB zur Hahnweide. Bei seiner Vor- 
führung nutzte er das leicht abschüssige 
Gelände bestens und flog seine Maschine 
sehr dynamisch vor, was ihm nach Mei- 
nung vieler den Titel für das wohl beste 
Display der Veranstaltung bescherte. 

Gegen Ende des Nachmittags ermög- 
lichte nachlassender Seitenwind weite- 
ren Raritäten und Stammgästen sichere 
Starts und Landungen. 
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Von vielen ungläubig bestaunt wurde 
die Polikarpov I-16, mit Sicherheit mo- 
mentan der seltenste Warbird am deut- 
schen Himmel und die Überraschung 
des Jahres in der deutschen Szene. Zu 
verdanken ist der Anblick der Maschine 
Thomas Jülch, der seine »Ishak« inzwi- 


Peter Teichmann zeigte mit seiner Hawke: 


Vorführung 


schen in Mannheim stationiert hat. Schon 
beim Start spuckte der mächtige 1000-PS- 
Sternmotor eine große Ladung Rauch, 
das anschließende Flugbild der »Roten 9« 
faszinierte vollends: Kaum einer konnte 
sich vorstellen, dass diese Maschine mit 
ihrem tonnenförmigen Rumpf, der beim 


Hurricane IIb die sicherlich schwungvollste 


Fotos, soweit nicht ar 1, Andreas Zeitler 


RECHTS Ein unglei- 
ches Paar: North 
American P-51 
Mustang und 
Douglas A-1 Skyrai- 
der, gekonnt darge- 
boten von Baptiste 
Salis (Mustang) und 
Marc Mathis 


LINKS Nur in der 
Luft gab es die 
»Rote 7« zu be- 
staunen, die täglich 
aus Manching 
angeflogen kam 


UNTEN LINKS 
George Perez meis- 
tert am Knüppel 
seiner P-40N 
Kittyhawk gekonnt 
die holprige Gras- 
piste der Hahnwei- 
de beim Start 


Anblick von vorne nur den mächtigen 
Kühler präsentiert, und ihren kleinen 
Stummelflügeln in der Luft so eine gute 
Figur machen würde. Der ungewohnte 
Klang gab sein übriges. Nach der nicht 
gerade einfachen Landung - der Pilot 
wurde wegen mangelnder Sicht nach 
vorne per Funk »heruntergesprochen« — 
war ihm tosender Applaus sicher. 
Hahnweide-Stammgast Mikael Carl- 
son nutzte,ebenfalls die besseren Wetter- 
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Der Star des diesjährigen Oldtimer-Fliegertreffens: Die Flug Werk Fw 190 von 
Christophe Jacquard mit Marc Mathis am Steuer 


bedingungen und stieg in seine fragil an- 
mutende Blériot XI. Scheinbar wild wir- 


belte er sie in der Luft herum — der Be- 
weis, dass es nicht unbedingt einer hohen 
Geschwindigkeit oder lauter Motoren be- 
darf, um die Zuschauer fasziniert zum 
Himmel blicken zu lassen. 

Ähnliches taten auch die Segelflieger, 
die einst den Ursprung für diese heute so 
bekannte Veranstaltung legten. Sie sind 
zwar inzwischen durch die große Anzahl 


von Gastflugzeugen an das östliche Ende 
des Zuschauerbereichs verdrängt, aber 
ließen es sich zum Ende des Tages keines- 
wegs nehmen, sich ebenfalls in die Lüfte 
schleppen zu lassen. Die letzten Minuten 
des Sonnenlichts nutzten sie für ein be- 
sonderes Flugerlebnis. Der »Zögling«, 
ein Nachbau der fragilen Holzkonstruk- 
tion von 1926, sorgte für Erstaunen. Erst 
der Schlepp auf große Höhe und dann 
das eindrucksvolle Schweben durch die 
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Mit der Polikarpov I-16 von Thomas Jülch wartete die Überraschung am deut- 
schen Warbird-Himmel auch über der Hahnweide auf 


Dämmerung zurück zur Erde - der Pilot 
genoss dieses Ergebnis sichtlich. Der Ap- 
plaus der Zuschauer, die sich auch diese 
Vorführung trotz der bereits lockenden 
After Show Party nicht entgehen ließen, 
war ihm dafür ebenfalls mehr als sicher. 

Sonntags dann ein ähnlicher Verlauf 
der Veranstaltung - allerdings mit einem 
bedeutenden Unterschied, denn diesmal 


Frede! 


Akary - der Mann 


Frederic Akary, gerade mal 46 Jahre alt, ge- 
hört mit seiner Hawker Sea Fury FB.11 unter 
den Warbird-Eignern sicherlich zu den 
»Jungspunden«. Die Flugkarriere begann er 
aber mit Plastikmodellen und ferngesteuer- 
ten Flugzeugen. Nach Privatpilotenlizenz, 
Kunstflugschein und Fluglehrerausbildung 
blieb der Boeing-777-Kapitän und Prüfer für 
Leichtflugzeuge bei den Warbirds hängen. 


Frederic Akary hat es geschafft: Wer kann 
schon eine Sea Fury sein eigen nennen? 
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herrschte bester Sonnenschein, während 
das Komplett-Programm gezeigt werden 
konnte. In bis zu zehn Reihen vor dem 
Zaun drängte sich das Publikum. Und 
wenn man von den hinteren Rängen auch 
kaum einen Blick auf die geparkten Ma- 
schinen erhaschte — zumindest dem Ge- 
schehen in der Luft konnte man problem- 
los folgen. Mit dem vollen Programm 


der Sea Fury 


Tja, eben die bildschöne Sea Fury, »von der 
hab’ ich schon als Knabe geschwärmt«, sagt 
Frederic mit übersprudelnder Begeisterung. 
Dieser letzte Kolbenmotorjäger vom britischen 
Hersteller Hawker wurde speziell für exzellente 
Performance in unteren bis mittleren Höhen 
ausgelegt. 

Die Sea Fury beeindruckte vor allem durch 
ausgeklügelte Aerodynamik. Bei ihrer Höchst- 
geschwindigkeit von 740 Kilometern pro Stun- 
de bereits in 5500 Metern Höhe musste sich 
jegliche Konkurrenz hinten anstellen. 

Akarys Sea Fury mit der Seriennummer 37514 
- ISS 20, Kennung F-AZXL, haben zwei US- 
‚Amerikaner in den 1970er-Jahren im Irak ge- 
kauft. Anfang der Neunziger wurde sie von 
Ezell Aviation/Texas auf das amerikanische 
Wright R-3350-Triebwerk umgebaut, weil es 
für den diffizilen Centaurus-Motor kaum noch 
Ersatzteile gibt. Im Juli 2007 hatte Frederic 
die Maschine in Südafrika erworben und zu- 
sammen mit seinen Mechanikern noch einmal 
3500 Arbeitsstunden investiert, bis sie so da 
stand wie jetzt. 

Die diesjährige Hahnweide war Akarys 
Deutschland-Debut: »Die entspannte Atmo- 
sphäre, das tolle Publikum: einfach sagenhaft. 
Mit welchem Eifer die Teilnehmer bei der Sa- 


Eine Grumman TBM-3R Avenger beim 
mit der markanten Burg Teck im Hinter- 


vom ersten Segelflugzeug bis hin zum 
russischen Jet oder dem Überflug der 
Lockheed Super Constellation zogen die 
Veranstalter alle Register der Luftfahrt. 
Ein Programmpunkt jagte den nächs- 
ten und es wurde niemand enttäuscht 
Höhepunkt war auch diesmal wieder die 
turbulente Airshow der Franzosen, nun 
sogar gefolgt von der »Roten 7« aus Man- 


2700 PS’können so.schön: „ , 
sein: Die Hawker Sea Fury "3 
hat eine ausgeklügelte ? 
Aerodynamik mit dünnem 7 
Flächenprofil und voll _7 
verkleidetem Fahrwerk 


che sind, ist für uns Ausländer sehr unge- 
wöhnlich. Da wird ja noch nach Programmen- 
de munter weiter geflogen, bis die Sonne un- 
tergeht!« 

Einzig die holperige Graspiste sei für die 
Sea Fury nicht ohne Risiko: »Dieses Flugzeug 
hat ja nicht nur den Skyraider-Motor, sondern 
auch deren Vierblatt-Propeller. Mit einem 
Durchmesser von mehr als vier Metern ist er 
nochmal ein gutes Stück größer als die ur- 
sprüngliche Fünfblattschraube. Außerdem ha- 
ben wir die Stoßdämpfer so weich wie möglich 


Start vom »Flugzeugträger Hahnweide« 
grund 


ching. Ein einmaliger Anblick, die Fw 190 
samt Bf 109 zusammen am Himmel. Aller- 
dings hielten beide respektvoll Abstand 
voneinander und machten es so zwar für 
die vielen Fotografen vor Ort unmöglich, 
eine vernünftige Aufna 
takels zu erhalten. 
Jedoch prägte sich das Geschehen bei 
den Besuchern sicherlich ein und wird 


ne dieses Spek- 


eingestellt, um das Material zu schonen.« In 
der Tat: Selbst in Spornlage sind vielleicht ge- 
rade mal 30 Zentimeter Freiraum zwischen 
Propellerspitze und Boden - echt happig . 
Trotzdem soll es auf jeden Fall nicht sein let 
ter Besuch bei uns gewesen sein. Und wer sich 
bis dahin nicht gedulden kann, findet im In- 
ternet auf youtube.com unter dem Stichwort 
»Sea Fury Mistralwarbirds« ein sehr schönes 
Video über ihn. 
Kontakt: mistral.warbirds@orange.fr 


MICHAEL WEBER 
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Mit der Morane Saulnier MS.406 war auch der bedeutendste französische 
Warbird des Zweiten Weltkriegs mit dabei 


auch noch lange Zeit später für Gänsehaut 
sorgen. Ob die Organisatoren das Oldti- 
mer-Fliegertreffen nächstes Mal überbie- 
ten können? Das dürfte sehr schwierig 
werden. Aber eigentlich auch gar nicht 
nötig sein, denn der Mix an Vorführungen 
war mehr als gelungen. Höchstens, dass 
man bei der Menge an Maschinen besser 
auf einen chronologischen Ablauf bei den 


Vorführungen gesetzt hätte, so dass sich 
die Flugzeuge besser in einem histori- 

schen Zusammenhang präsentieren h 
ten können. Egal, das diesjährige Oldti- 
mer-Treffen hat Maßstäbe gesetzt und 
eine treffende Redewendung geprägt, der 
man nichts mehr hinzufügen muss: 

Augenweide Ohrenweide Hahnweide 
DR. ANDREA ITLER 


‚Aufgepasst: Gerade mal 30 Zentimeter Bodenabstand hat der Vierblatt-Prop Fotos (3) M. Weber 
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Lothar Sieber 


TALENTIERT, DEGRADIERT 
UND WAGEMUTIG 


Mann? 


Atemberaubend schnell meisterte er seine 
Flugausbildung. Dann unterlief ihm ein 
fataler Fehler und er musste wieder bei 
Null anfangen. Denn er wollte allen zeigen, 
dass er es noch kann: Unerschrocken flog 
er Beutemaschinen und streng geheime 
Missionen. Mit 22 Jahren schien er end- 
lich alles erreicht zu haben, als er in der 
Bachem »Natter« zum ersten bemannten 
Raketenflug der Welt startete. Der Werde- 


gang einer der tragischsten Figuren der 
ehemaligen deutschen Luftwaffe 


ein Zweifel, bei der Bachem Ba 

349 »Natter« handelte es sich 

um ein radikales Projekt (siehe 

FLUGZEUG CLASSIC 1/08). 

Sozusagen um eine Verzweif- 
lungstat und einen allerletzten Versuch, 
im Raketentempo den von den Alliierten 
beherrschten Luftraum zurückzuerobern. 
Am 1. März 1945 kletterte Lothar Sieber, 
22 Jahre, ins Cockpit der Natter. Der Start 
glückte, die Triebwerke zündeten und 
katapultierten Sieber in der Natter in sau- 
berem Steigflug himmelwärts. Dieser 
Moment sollte in die Geschichtsbücher 
eingehen als erster bemannter Raketen- 
start der Welt. Doch wer war dieser Lot- 
har Sieber eigentlich, und warum war es 
ausgerechnet dieser blutjunge Pilot, der 
sich in die Natter zwängte? 

Lothar Sieber wurde am 7. April 1922 
in Dresden als Sohn eines Finanzinspek- 
tors geboren. Seine Erziehung war sehr 
streng. Als sich 1939 seine gesamte 


58 


Gymnasial-Abschlussklasse freiwillig 
zur Wehrmacht meldete, gab Lothar eine 
Freiwilligenmeldung zur Luftwaffe ab. 
Denn Fliegen und Flugmodelle basteln — 
dafür konnte er sich begeistern. 

Er kam zum Fliegerausbildungsregi- 
ment 53 nach Königsberg in Ostpreußen. 
Von Gutenfeld aus startete der 17-Jährige 
am 17. Januar 1940 mit einer Focke-Wulf 
Fw 44 zu seinem ersten Ausbildungsflug. 
Nur gut zwei Monate später hob er mit 
einer Heinkel He 72 zum Alleinflug ab. 
Die Ausbildung verlief ohne Komplika- 
tionen -wenn man darüber hinwegsieht, 
dass er einmal eine Gotha Go 145 in einen 
Acker setzen musste. 

Den Luftwaffenflugzeugführerschein 
erhielt Lothar Sieber am 15. Juli 1940, En- 
de des Monats bekam er seinen Platz in 
einer C-Schule. Sieber strebte schnell 
nach Höherem: Ausbildungsabschnitte 
auf den Blindflugschulen 1 und 3 im Jahr 
1941, viermonatiger Kurs auf der Großen 


Leutnant Lothar 
seinen 20 Jahre; 
genhaft 


Sieber wirkt mit 
n noch sehr jun- 
Foto Sonja Gieschen 


Kampfflieger: 
waffenflug; 
tete auf seine Versetzung zu einem 
Kampfgeschwader. Stattdessen Ernüch- 
terung und Langeweile: Von Flugplätzen 
im norddeutschen Raum musste er ab 
Herbst 1941 Schleppflüge durchführen. 
Immerhin konnte Sieber bis zum 16. 
April 1942, inzwischen Leutnant, 1000 
Starts sammeln. Willkommene Abwechs- 
lung in seinem Flieger-Alltag waren die 
Flüge mit der seltenen, viermotorigen 
Heinkel He 116. 


chein. Sieber war- 


Papa muss helfen 

Aber der hochmotivierte junge Offizier 
war immer noch unzufrieden, ihn dräng- 
te es an die Front. Also überredete er sei- 
nen Vater, eine entsprechende Petition 
beim Oberbefehlshaber der Luftwaffe ein- 
zureichen. Das war zwar gegen dessen in- 
nere Überzeugung, trotzdem schrieb er ei- 
nen Brief an Reichsmarschall Göring. Mit 


Erfolg. Lothar wurde im Oktober 1942 zur 
Umschulung auf die Ju 88 nach Kolberg 
zur Flugzeugführerschule C6 versetzt. 
Von dort gelangte er einen Monat später 
an die Ostfront, zur IV./ KG 51, dem soge- 
nannten Edelweiß-Geschwader. 

Lothars Karriere hätte ab jetzt die ei- 
nes normalen Frontoffiziers werden kön- 
nen, wenn nicht ein folgenschweres Er- 
eignis eingetreten wäre. Anfang 1943 
feierten Sieber und seine Kameraden, der 
Alkohol floss in Strömen. Der 20-jährige 
Leutnant wurde zum ersten Mal mit har- 
ten Spirituosen konfrontiert. Er trank 
Wodka, musste sich übergeben und 
schlief auf Wache betrunken ein. Mit fa- 
talen Folgen: Beim Kriegsgerichtsverfah- 
ren verurteilte ihn das Feldgericht des 
Kommandierenden Generals und Be- 
fehlshabers im Luftgau Moskau am 11. 
Februar 1943 zu vier Monaten Gefängnis. 
Noch schlimmer: die Degradierung zum 
einfachen Flieger. 

Für den idea hen Sieber, der noch 
nicht einmal volljährig war, ein sehr har- 
tes Urteil. Wieder musste der Vater bei 
Göring um Gnade intervenieren — dies- 
mal aber ohne Erfolg. Zwar wurde die 
Gefängnisstrafe in sechs Wochen ver- 
schärften Arrest umgewandelt, aber sei- 
nen Rang hatte er verloren. 

Im Mai 1943 trat Lothar Sieber in der 
Arrestanstalt Bobruisk in Weißrussland 
seine Strafe an. Seine Schwester Sonja er- 
innert sich daran, dass ihr Bruder nach 
der Degradierung völlig deprimiert war, 
für ihn war eine Welt zusammengebro- 
chen. Dies änderte sich, als er wieder flie- 
gen konnte. Über eine Frontflieger-Sam- 
melgruppe kam er im August 1943 zur 
2./Versuchsverband des Oberbefehlsha- 
bers der Luftwaffe (Ob.d.L.). Von nun an 
kannte Lothar nur noch ein Ziel: sich zu 
tehabilitieren. Er wollte allen beweisen, 
dass er ein exzellenter Pilot war und sei- 
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Ein Trinkgelage kostet Sieber, der hier stolz 
seine Uniform trägt, 1943 seine Karriere 
Foto Sonja Gieschen 


nen Offiziersrang wiedererlangen. Gele- 
genheiten, sich auszuzeichnen, hatte Lot- 
har genug: Seine Einheit unter dem Kom- 
mando des Ritterkreuzträgers Edmund 
Gartenfeld erledigte im Auftrag der Ab- 
wehr geheime Sonderoperationen und 
setzte Agenten weit hinter den feindli- 
chen Linien ab. 


EEE 


Bei der 2./Versuchsverband des Oberbe- 
fehlshabers der Luftwaffe fliegt Sieber im 
September 1943 eine Avia B.71 

Foto Jean-Louis Roba 


Nach Monaten fliegerischer Untätig- 
keit saß Sieber Ende August 1943 endlich 
wieder hinter dem Steuerknüppel. Und 
weil seine Einheit über Beuteflugzeuge 
verfügte, war es Lothar Sieber möglich, 
neben Einsätzen mit der He 111 auch un- 
bekannte Flugzeugtypen zu fliegen wie 
die Avia B-71, eine tschechische Lizenz- 
version der sowjetischen SB-2. 

Im Dezember 1943 kehrte Lothar Sie- 
ber nach Rangsdorf zurück. Sein Auftrag: 
Umschulung auf die erbeutete Savoia- 
Marchetti SM. 75 MM (Matricola Milita- 
re) 60539, ex I-BUBA und nun AI+AZ. 

Was der junge Dresdner nicht wusste; 
Bei diesem Flugzeug handelte es sich um ` 
die wohl bekannteste Maschine der Re- 
gia Aeronautica. Denn die SM.75 GA 
(Grande Autonomia) I-BUBA, die ur- 
sprünglich zur Flotte der Linee Aeree 
Transcontinentali Italiane gehörte, war 
das einzige Flugzeug der Achsenmächte, 
dem während des Kriegs ein Flug von 
Europa nach Japan und zurück gelang. 
Das war im Juni und Juli 1942. Schlagzei- 
len machte die I-BUBA dann erneut mit 
einem Extremflug, als am 23. Mai 1943 
Ferneinsätze über 6000. Kilometer über 
zumeist feindlich kontrolliertes Gebiet 
geflogen wurden. 


Geheime Missionen, 

gefährliche Aufträge 

Am 16. und 17. Januar 1944 flog Lothar 
Sieber eine Heinkel He 111 für eine Ge- 
heimmission von Rangsdorf bis Athen- 
Kalamaki vier Zwischenlandungen, rei- 
ne Flugzeit 8 Stunden 37 Minuten. Unter 
dem Tarnnamen »Operation Etappenha- 
se« sollten von Kalamaki aus geheime 
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Lothar Sieber 


Erster Staffelkapi- 
tän der 2./Versuchs- 
verband des Oberbe- 
fehlshabers der 
Luftwaffe ist Haupt- 
mann (später Major) 
Edmund Gartenfeld, 
der am 4. Januar 
1955 unter myste- 
riösen Umständen 
ermordet wird foto 
Josef Charita 


gefeiert wird 


OBEN Die von Sieber geflogene SM.75 AI+AZ ist die ehemalige 
I-BUBA der Regia Aeronautica, die hier nach ihrer Rückkehr von 
einem Ferneinsatz gegen Port Sudan im Mai 1943 begeistert 


Foto Nino Arena 


RECHTS Kalamaki, März 1944: Obergefreiter Fleckner überprüft 
den Mittelmotor der SM.75, AI+AZ 


Foto Karl-Heinz Fleckner 


Im April 1944 übt Sieber mit seiner Arado Ar 232 Außenlandungen 


Flugplätze in der Wüste Nordafrikas an- 
gelegt werden. Heute vermutet man, 
dass von dort aus Angriffe auf den Assu- 
an-Staudamm geflogen oder der Nil ver- 
mint werden sollte. Wahrscheinlicher ist 
allerdings die Theorie, dass erbeutete B- 
17 auf die Wüstenflugplätze verlegt wer- 
den sollten — Transportmaschinen, die 
Kommandotrupps auf alliierten Basen in 
Libyen, Algerien und Marokko absetzen 
sollten, die dort gegnerische Maschinen 
zerstören und kapern sollten. »Lager 1« 
war einer der drei Landestreifen, die An- 
fang 1944 in der Wüste vorbereitet wur- 
den. Diese Funkstation stand auf dem 
ehemaligen italienischen Notflugplatz 
El Makarem in der Libyschen Wüste. 
Am 3. März 1944 um 0.15 Uhr startete 
Lothar Sieber in Kalamaki mit der SM.75, 
AI+HAZ, zu einem Versorgungsflug mit 
Treibstoff und Verpflegung für Lager 1. 
In der Nähe von Kreta geriet die Maschi- 
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Foto Hans Werner Neulen 


ne in ein heftiges Gewitter, an den Trag- 
flächen zeigten sich Elmsfeuer. Ein Teil 
der Navigationsanlage fiel aus. Im Tief- 
flug, um dem gegnerischen Radar zu ent- 
gehen, erreichte die SM.75 am frühen 
Morgen die Libysche Küste. Lothar Sie- 
ber erkannte die Via Balbia, konnte das 
Lager 1 aber nicht finden. Er entschied 
sich zu einer Notlandung in der Wüste. 
Um die Windrichtung festzustellen, ließ 
er eine Rauchpatrone abwerfen. Punkt 
7.03 Uhr landete er auf ebenem Terrain, 
glücklicherweise sackte die Maschine 
nicht ein. 

Aufatmen, als die nautischen Instru- 
mente Aufschluss über die exakte Positi- 
on gaben: Lager 1 war nur 120 Kilometer 
entfernt. Am frühen Morgen des folgen- 
den Tages startete Lothar Sieber und er- 
reichte nach 30 Minuten Flugzeit El Maka- 
rem. Am 5. März, kurz nach Mitternacht, 
ging es wieder ins 1160 Kilometer ent- 


Die Degradierung und der Stress der Ge- 
heimeinsätze haben im Gesicht von Sieber 
deutliche Spuren hinterlassen 

Foto Sonja Gieschen 


fernte Kalamaki zurück, wo Lothar Sie- 
ber um 5.49 Uhr sicher aufsetzte. 

Fünf Tage später stand wieder ein Ver- 
sorgungsflug für Lager 1 auf dem Plan. 
An Bord der SM.75 befand sich diesmal 
auch Obergefreiter Karl-Heinz Fleckher 


Die Bachem Ba 349 PB 20 M 23, mit der Sieber tödlich abstürzte: Der Tarnanstrich war vermutlich in RLM 76 
ausgeführt, auf das ein grüner Farbton gespritzt wurde (s. Foto S. 62 oben) 


als Bordschütze. Von ihm wissen wir, wel- 
chen Eindruck der damals erst 21-jährige 
Lothar Sieber auf ihn machte: »Er war ein 
exzellenter Flieger und feiner Kerl.« 

Wieder dasselbe Spiel: Nach rund sechs 
Stunden Flugzeit landete die AI+AZ im 
Lager 1. Dort warteten zwei Kameraden 
und eine getarnte Me 108, die im Novem- 
ber 1943 nach Libyen überführt worden 
war. Kurz darauflandete noch eine He 111 
mit Treibstoff an Bord. Die Männer ver- 
gruben die Benzinkanister im Wüsten- 
sand. 

Am 12. März tauschte Lothar Sieber 
das Cockpit - und das sollte sein Glück 
sein: Am Steuer der He 111 machte er sich 
in Begleitung der Me 108 zu einem In- 
spektionsflug zu weiteren Lagern auf. 
Zurück blieben die restliche Besatzung 
der Savoia-Maschine und ein Unteroffi- 
zier. Als die beiden Flugzeuge zwei Tage 
später ins Lager 1 zurückkamen, traute 
Lothar Sieber seinen Augen nicht. Die 
SM.75 war verbrannt, die vier Deutschen 
verschwunden. Was war geschehen? Ein 
starkes Kommando der Long Range De- 
sert Group hatte das Lager überfallen, 
das Flugzeug in Brand geschossen und 
die Besatzung gefangengenommen. Wie 


ei ER 


Unternehmen »Etappenhase« bereitstehen 
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sich aus den englischen Vernehmungs- 
protokollen ergibt, war Lager 1 von lo- 
kalen Beduinen an die Briten verraten 
worden. 

Die Deutschen zerstörten die Me 108, 
tankten die He 111 aus den im Sand ver- 
grabenen Benzinkanistern auf und Lot- 
har Sieber startete am frühen Morgen 
des 15. März Richtung Griechenland. 
Für seine Verdienste im Rahmen der 
Operation »Etappenhase« wurde Lothar 
Sieber nur mäßig belohnt: Er erhielt das 
Eiserne Kreuz zweiter Klasse und wurde 
zum Gefreiten befördert. Immerhin, ein 
erster Schritt zurück zum Rang eines 
Leutnant. Dann wurde er ins Reich zu- 
rückbeordert. 

Und wieder hatte Sieber Gelegenheit, 
ihm bisher unbekannte Flugzeugmuster 
zu fliegen. Er übte mit einer Arado Ar 232 
Außenlandungen und überführte die B-17 
FA3+CE von Finsterwalde nach Kalama- 
ki, wo er am 8. Maieintraf. Bei dieser Ma- 
schine handelte es sich um die »Down & 
Go«, US-Seriennummer 42-30146 der 94 
BG, die ein Jahr zuvor in deutsche Hand 
gefallen war. Bereits Anfang Juni flog 
Lothar die B-17 F wieder zurück nach 
Finsterwalde, sie wurde in Nordafrika 


Das KG 200 verfügt 1944 über sechs bis acht flugfähige B-17, von denen einige für das 


Foto Jean-Louise Roba 


Zeichung H. Ringlstetter 


nicht mehr gebraucht, denn mittlerweile 
waren alle »Geheimflugplätze« in der 
Wüste vom Gegner entdeckt worden und 
das Unternehmen »Etappenhase« damit 
passe. 

Lothar Sieber wurde nun Angehöriger 
des Kommandos Oberleutnant Reese und 
flog an der Ostfront Sondereinsatz auf 
Sondereinsatz, meist auf der Heinkel He 
111: Agenten einsetzen, sie versorgen, ab- 
holen oder die ukrainischen Nationalisten 
im Kampf gegen Stalin unterstützen. Sei- 
ner Familie erzählte Lothar nie etwas über 
seine gefährlichen Flüge und Geheim- 
einsätze wie »Heidelbeere«, »Melone«, 
»Herbstlaub« oder »Kupfer« - strikt hielt 
er sich an die Sonderschweigeverpflich- 
tung. Selbst als Lothars Schwester Sonja 
vermutete, dass ihn eine Geheim-Mission 
nach Asien führte, weil er mit einer Frisur | 
»wie ein Inder« nach Hause kam, wich er 
i schließlich »Fasching«. 

seinen letzten Flügen für die 2./KG 
200 startete Lothar Sieber Anfang No- 
vember 1944, wieder auf einer He 111: 
Von Krakau aus über die Front zu einem 
Behelfsflugplatz in der westlichen Ukrai- 
ne. Ein etwas ungewöhnlicher Einsatz, 
denn Lothar Sieber sprang selbst mit 
dem Fallschirm ab - er wollte erkunden, 
ob der Behelfsflugplatz für eine Landung 
geeignet war. Alles okay, blinkte er im 
Morsecode in der Nacht vom 7. auf den 
8. November einer Ju 52/3m, 4V+QL, 
nach oben. Die Maschine landete und ga- 
belte nicht nur ihn auf, sondern mindes- 
tens fünf versprengte deutsche Soldaten, 
zwei ukrainische Nationalisten und sie- 
ben Angehörige des Frontaufklärungs- 
kommandos 202, die im sowjetischen 
Hinterland operiert hatten. Sieber flog 
die überladene 4V+QL sicher zurück 
nach Krakau. Dort erhielt Lothar das Ei- 
serne Kreuz 1. Klasse, eine längst überfäl- 
lige Auszeichnung. 7 
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Lothar Sieber 


Truppenübungsplatz Heuberg, 1. März 1945: Lothar Sieber (links) kurz vor dem Start der aM 


Von US-Truppen in St. Leonhard/Österreich erbeutete »Natter« 
Foto Hans Werner Neulen 


Im Dezember 1944 wechselte Lothar 
Sieber als Einflieger zur Firma Bachem im 
oberschwäbischen Waldsee. Er sollte den 
ersten bemannten Raketenstart mit der Ba- 
chem Ba 349 »Natter« durchführen. Und 
noch etwas wurde ihm in Aussicht gestellt: 
Der Rang eines Oberleutnants. Es heißt, 
Lothar Sieber hätte sich freiwillig gemel- 
det, tatsächlich war es für den 22-jährigen 
wagemutigen Ausnahmepiloten endlich 
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die Chance, die Schmach seiner Degra- 
dierung ein für alle Mal zu überwinden. 
Lothar war von seinen fliegerischen Qua- 
litäten überzeugt und sicher, die Heraus- 
forderung meistern zu können - in seinen 
Flugbüchern standen schließlich 1337 Flü- 
ge. Am Flugplatz Reichenbach übte der 
Dresdner Fallschirmabsprünge, um sich 
auf das Unternehmen vorzubereiten. 
Dann kam der verhängnisvolle 1. März. 


Im September 1945 in Freeman Field, USA, ausgestellte »Natter« an 
der Ju 290 »Alles kaputt«, W.Nr. 0165 


Foto Hans Werner Neulen 


Ein sauberer Steilstart mit der »Natter« M 
23, doch dann flog die Kabinenhaube da- 
von, die Maschine drehte sich auf den Rü- 
cken und verschwand in den Wolken. Lot- 
har Sieber kostete es das Leben. Sein Grab 
befindet sich heute auf dem Friedhof von 
Nusplingen. Einen Dienstgrad suchtman 
auf seinem Grabstein allerdings verge- 
bens ... 

HANS WERNER NEULEN 


AirPower 2009 WZZIBZIEIITTI ` 


AIRSHOW IN DER STEIERMARK 


Fulminante Airshow-Auferstehung 


Nach vier Jahren Abstinenz ging es 
dieses Jahr bei der AirPower 09 in 
Zeltweg zehn Stunden am Stück, 
Schlag auf Schlag zur Sache: 
280.000 Besucher bestaunten bei 
der gemeinsamen Veranstaltung 
von Bundesheer, Red Bull und dem 
Land Steiermark Flugzeuge aus 17 
Nationen, von der Blériot XI bis 
zum Eurofighter. Falls Sie es nicht 
zu dieser Airshow der Superlative 


vor grandioser Bergkulisse Die Me 1096-4, »Rote Te ET back! 
geschafft haben, kein Problem: gewartet: Denn lange genug musste die Maschine - tatsächlich handelt es sich um ein 
Jürgen Moll zeigt uns hier noch 1958 als HA 1112 M-1L in Spanien gefertigtes Exemplar - repariert werden (siehe FLUG- 

N FS ZEUG CLASSIC 7/09). Wirklich beeindruckend war der satte Motorsound bei den Über- 
mal die Highlights flügen Fotos Jürgen Moll 


ARB 


-NAVY 


Dieses Catalina-Flugboot ist erst seit vier Jahren auf Airshows zu Minimaler Luftwiderstand, maximale Geschwindigkeit - das waren 
bewundern. Es wurde 1943 für die Royal Canadian Air Force gebaut die markanten Entwicklungsziele des Jagdbombers F4U-4 Corsair. 
Dafür verbaute man den stärksten Motor der 40er-Jahre und einen 
Propeller mit vier Metern Durchmesser! Hier die Red-Bull-Corsair 


Premiere für das neueste Prachtstück in der Flotte der Flying Bulls: 
Die bei der US Air Force heiß geliebte Lockheed P-38 Lightning 
konnte erstmals in der Öffentlichkeit bewundert werden. Der glän- Glück gehabt: Die mächtige schwarze Wolken-Wand verhagelte die 
zende »Gabelschwanzteufel« zog magisch die Aufmerksamkeit der diesjährige AirPower keineswegs, die Unwetterwarnung für 18 Uhr 
Zeltweg-Zuschauer an wurde schnell wieder aufgehoben 
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Modell und Fotos Othmar bes, 


CONSOLIDATED B-24D LIBERATOR IN 1:72 VON HASEGAWA 


1:72 hat uns Hasegawa eine besonders 

bunte Version der B-24D in Form eines 
»Formating Monitor« gebracht. Grund ge- 
nug, dieses Flugzeug zum 70. Erstflug-Ju- 
biläum zu bauen und weitere B-24/ PB4Y- 
2-Neuheiten vorzustellen. 

Beim Öffnen des Bausatzes stellt man 
gleich fest, dass der Karton bis oben hin 
mit Spritzlingen gefüllt ist. Die 207 Bautei- 
le verteilen sich sehr sauber gefertigt auf 
die zahlreichen grauen und einen transpa- 
renten Gussrahmen und weisen sehr feine 
und vertiefte Gravuren auf. Das Rumpf- 
innere, Cockpit und der Bug sind für die- 
sen Maßstab recht gut wiedergegeben. 
Ebenso die Fahrwerksschächte in den P 
geln und im Rumpfbug sowie die 
Doppelsternmotoren. Besonders 
komplett als Glasteil gespritzte Bugsekti- 
on auf. Eine gewohnt gute und übersicht- 
liche Bauanleitung und ein großer, um- 
fangreicher Decalbogen für zwei 
»Formating Aircraft« der USAAF in Eng- 
land anno 1944 runden den Kit ab. 

Zur Erleichterung des Modellbauers 
sind bei dieser Version einige Teile von 
Anfang an wegzulassen,wie zum Beispiel 


I: der Serie der B-24-Kits im Maßstab 


B-24D LIBERATOR 
Fi 


Hersteller Hasegawa 


Preis 69 € 


Neuer Plastikmodell- 
bausatz, 131 Bau- 

teile, Decals für zwei 
USAAF-Flugzeuge 


+ feine vertiefte Gravuren 
+ sauber gedruckte Decals 
= teilweise filigrane Decals 
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ertung 
+ gute Oberflächenstruktur und -detaillierung 


die komplette Bewaffnung und der Ku- 
gelturm an der Rumpfunterseite. Bei mei- 
nem Modell schloss ich die Bomben- 
schächte und ersparte mir so die gesamte 
Innenbemalung bis auf den Cockpit-, 
Drehturm- und Bugbereich. 


Gute Passgenauigkeit, leichter Bau 
Mit der hauseigenen Küchenwaage wog 
ich mir die vorgeschriebenen 90 Gramm 
ht aus einer dünnen Bleiplatte 
e zerkleinerte ich so, dass ich die 
Teile in den Bugfahrwerkraum kleben 
konnte. Der Rest landete hinter dem 
Cockpit unterhalb des Turms auf der 
Oberseite des Rumpfs. Wegen des kurzen 
Radstands der B-24 muss im Modell rela- 
tiv viel Buggewicht untergebracht werden. 

Der gesamte Bau der Liberator geht 
leicht von der Hand. Wieder einmal zeigt 
sich, wie gut die Passgenauigkeit dieser 
Bausätze ist. Rumpf mit Leitwerk und die 
beiden Flügel werden separat gefertigt, da 


RECHTS Die B-24D 
noch in Teilen nach 
der Versiegelung 
mit Klarlack 


sie dann besser zu lackieren und vor allem 
die Decals leichter aufzubringen sind. Die 
winzigen Seitenfenster im Rumpf werden 
erst nach Fertigstellung der Farbgebung 
mit Revell-Glaskleber eingesetzt. 

Als Erstes bekam die Liberator eine 
Grundierung, damit etwaige Stellen zur 
Nachbesserung sichtbar werden. Zur La- 
ckierung benutzte ich das Insignia Yellow 
13538 von XTRA-Color wie in der Anlei- 
tung angegeben. Die Bereiche mit der rot- 
violetten Farbe mischte ich mir analog zu 
den Decals aus den Farbtönen Rot und 
Violett im Verhältnis 70:30. Dies entspricht 
recht genau dem Farbton des Abziehbil- 
des. Hiermit werden die Lüfterklappen 
der Motoren, der Bug und die Motorfront- 
seiten bemalt. 

Die Decals lassen sich sehr gut aufbrin- 
gen -bis auf die Zacken um die Motorver- 
kleidungen. Diese benötigen Geduld und 
Zeit. Hätte ich vorher gewusst, was mich 
da erwartet, hätte ich mir Abdeckungen 


D 


B-24 Liberator 
Detail & Scale Nr. 
8264 

Squadron Signal Publ. 
Bert Kinzey 

Preis: 19,95 € 


Taa tem 


B-24 Liberator 
Squadron Signal Publ. 
Nr. 6125 

Bill Holder 

Preis: 19,90 € 


B-24 Liberator in 
action Squadron 
Signal Publ. Nr. 1080 
Bert Kinzey 

Preis: 12,60 € 


zurechtgeschnitten und das Ganze eben- 
falls lackiert. Bei dieser B-24 darf man die 
Zeit für die Abziehbilder nicht unterschät- 
n Punkte sehr zeit- 


OBEN LINKS Die 
Bugsektion in voller 
Pracht - sogar 
inklusive der 
Gebrauchsspuren 


zen, da die unzähl 
raubend sind 

Die Alterung der Liberator fällt dieses 
Mal etwas ausgiebiger aus, da es sich beim 
Original immer um eine Maschine han- OBEN RECHTS Aus 
delte, die für den normalen Bomberein- der Vogelperspek- 
satz nicht mehr zu gebrauchen war. Mit tive macht die 
Künstlerfarben und Radierstift »behan- Maschine mit dem 
delte« ich die Maschine, um sie etwas ab- schmalen und 
genutzt erscheinen zu lassen. großen Flügel eine 

Als der Viermot dann endlich vor mir gute Figur im 
bunten Kleid 
RECHTS Die B-24D 
zeigt sich großflä- 
chig gepunktet auf 
Insignia Yellow 


stand, zeigte sich eine tolle und diesmal 
sehr farbenfrohe Maschine, die das Herz 
jedens B-24-Fans höher schlagen lässt. Wir 
danken der Faller für diesen Farbklecks in 
der sonst so getarnten Modellflugzeug- 
welt. OTHMAR HELLINGER 


B-24D - Academy 1:72 


N ebenstehendes Modell der B-24D in der Bemalung einer frühen USAAF-Maschi- 


ne entstand vor Jahren beim Modellbauer Franz Lukasser. Dieser Kit ist jetzt von 


fünf verschiedene 
Flugzeuge mit den 
sehr guten Decals 
verwirklichen, auch 
eine B-24D, die bei 
der italienischen 
Luftwaffe geflogen 
wurde. 


PBA Y-2 »Privateer« 


iese GEBA ` ar, ée 2 
DIE das Mo- z d 
dell des damat, 

gen Matchbox-Bausat- _ 
zes dar. Robert Becker 
hat die Privateer vor 
ca. 25 Jahren gebaut. 
Noch heute stellt sie 
eine Besonderheit dar, - 

weil der Kit der einzige in Spritzguss erhältliche ist. Revell hat den betagten Bausatz 
(Nr. 04292) kürzlich mit neuen Decals wieder herausgebracht. OTHMAR HELLINGER 


(RY-3, P4Y-2) 1:72 


flugzeugclassic.de 12/2009 


Italeri auch als »Assembly Ship« (Kit-Nr. 1285) erschienen. Daraus lassen sich ` 


Modellbausatz 


kn 


B-24D Liberator 
»Assembly Ship« 
Kit: Italeri 1285 
Maßstab: 1:72 

Decals für 3 Varianten 
Vertrieb: Faller 

Preis: 31,49 € 


5 


PB4 Y- 
Revell 
Maßstab: 1:72 
Decals für drei Flug- 
zeuge 

Preis: 17,99 € 


»Privateer« 
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EIEI Neuerscheinungen 


JUNKERS JU 290 A-7 »SPY VERSION« 


IN 1:72 VON REVELL 


dellbauhersteller aus Bünde die Freun- 

de der Junkers-Flugzeuge mit einer 
weiteren Auflage des Großraumflugzeugs 
Ju 290 in der Ausführung A-7 erfreut. Der 
Kit ist in grauem und transparentem 
Kunststoff gefertigt. Die zahlreichen Bau- 
teile zeigen sich an den Oberflächen mit 
feinen und vertieften Gravuren. Das Cock- 
pit ist in allen Bereichen sehr gut detail- 


I: Oktober dieses Jahres hat der Mo- 


Drei Versionen stehen zur Wahl 


liert, darunter separate Sitze für Piloten, 
Bordfunker und eventuelle Passagiere. 
Mit viel Geduld bei der Bemalung 
lässt sich diese Inneneinrichtung recht 
gut darstellen. Der Transportraum hat ei- 
nen Bodenbelag, außerdem weist diese 
Version Waffenstände auf Rumpfobersei- 
te und an den Seitenfenstern auf. Die 
Transportklappe lässt sich offen oder ge- 
schlossen darstellen. Mit seinen vielen 
Antennen, Gelenken und Bewaffnungs- 
varianten kann aus dem Bausatz ein 
wunderbares Flugzeug in folgenden Ver- 
sionen gebaut werden: 
— Ju 290 A-7, 1./KG 200, Königsgrätz, 
Böhmen, Mai 1945 
— Ju 290 A-7, 1./FAGr.5, Flens- 
burg/ Deutschland, April 1945 


Feine und vertiefte Gravuren machen Lust 
auf den Zusammenbau 


— Ju 290 A-7, »Alles Kaputt« ex PJ+PS, 
Nürnberg-Roth, Deutschland, Juni 1945 
Wir werden das gebaute Modell in einer 
der nächsten Ausgaben von FLUGZEUG 
CLASSIC vorstellen. 
OTHMAR HELLINGER 


FOCKE-WULF FW 190A NACHTJÄGER DUAL COMBO LIMITED EDITION IN 1:48 VON EDUARD 


Zwei Nachtjäger, sechs Varianten 


ieder einmal schlagen die Tsche- 
Wi: mit einem tollen Kit zu: die 

Dual Combo Fw 190A Nachtjäger 
in 1:48 (Kit: 1144) in limitierter Auflage. 
Die rund 600 Bauteile sind in olivfarbenem 
Kunststoff gefertigt, 22 in transparentem. 
Zwei Fotoätzrahmen mit teilweise farbi- 
gen Teilen, ein Pin mit dem »Wilde Sau«- 
Wappen, ein umfangreicher Decalbogen 
und eine exzellente Bauanleitung runden 
den tollen Bausatz ab. Mit den Decals las- 
sen sich zwei Modelle der Fw 190 in den 
Varianten A-5, A-6, A-7 oder A-8 als Nacht- 
jäger in sechs Farbgebungen bauen: 


Ein Teil der 600 Bauteile - da bleiben 
keine Wünsche offen 
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— A-5 10./NJG 3 »Nachtjagdkommando 
190«, Aalborg-West, Dänemark, Winter 
1944 

— A-6 Werk-Nummer 550445, Major Hajo 
Hermann, Stab/JG Herrmann, Bonn- 
Hangelar, August 1943 

— A-6/R-11 »Neptun«, I1./JG 300, Lob- 
nitz, Herbst, 1943 

— A-7/R-11 »Neptun«, Lt. Klaus Bret- 
schneider, 6./JG 300, Rheine, März 
1944 

— A-8/-R11 »Neptun«, Fhj. Ofw. Gunter 
Migge, 1./NJGr. 10, Werneuchen, 1944 

— Oberst Walter Grabmann, Jagdflieger- 
führer Holland & 3. Jagddivision, 1943- 
1944 


Ergänzend zum »normalen« Kit kommt 
ein neuer Teilerahmen für die Radar- 
antennen und die Flammendämpfer. 
Ein Ätzteilset enthält zusätzliche Teile 
für Radaranlagen und Verfeinerungen 
am Modell. Dieser Bausatz ist aufgrund 
seiner Komplexizität aber nur dem er- 
fahrenen Modellbauer zu empfehlen. 


LIMITED EbITION 


Varianten der Fw 190A lassen sich bauen 


Durch sein interessantes Preis-/Leis- 
tungsverhältnis von ca. 60 Euro ist er 
für alle »190er«-Freaks ein lohnendes 
Objekt. 

OTHMAR HELLINGER 


Die X-18 fertig zum nächsten Versuchsflug mit angestelltem Flügel 


Fotos und Modell Paul Sched 


HILLER X-18 IN 1:70 VON AURORA 


Ein X-Plane mit 


Senkrechtstart-Eigenschaften 


ie Hiller X-18 wurde im Auftrag 
D der USAF entwickelt, um die Senk- 
rechtstart-Eigenschaften für zu- 
künftige Flugzeugprojekte zu erforschen. 
Der Erstflug fand dann im November 
1959 statt. Paul Sched aus München, ein 
Spezialist in Sachen X-Planes, baute die- 
sen ungewöhnlichen Vogel aus dem sehr 
betagten Aurora-Kit, der viel zu viele ver- 
tiefte Gravuren hatte — einschließlich der 
Hoheitsabzeichen. Alles wurde zuge- 
spachtelt bis auf die Gravuren an Türen 
und Rudern. Aufgrund einiger unstim- 
migen Details fertigte der Modellbauer 
die Nicksteuerung am Heck, das Cockpit 
und das Fahrwerk in Eigenarbeit. 
Ebenso detaillierte er die Triebwerke 
und die Propellernaben. In Bezug auf die 


Ein Blick von oben zeigt den bulligen 


Rumpf mit der kurzen Tragfläche 


Augzeugclassic.de 12/2009 


Farbgebung entschied er sich für Silber 
mit leucht-orangen Sichtflächen. Die 
Markierungen kamen von verschiedenen 
Super-Scale-Decalbögen. Mit viel Klein- 
arbeit und guten Nerven entstand ein tol- 
les Modell dieser Versuchsmaschine. 
Mittlerweile gibt es von Anigrand einen 
tollen, nicht ganz billigen Resinbausatz 
in 1:72. OTHMAR HELLINGER 


In Eigenarbeit gefertigt: die detaillierte 
Nickvorrichtung am Heck der Maschine 


Das Schachtel-Cover des Aurora-Bausatzes 


EI MODELLBAU-NEWS 


Revell: Hawker 
Hurricane Mk.l in 
1:32 Revell Classics 
(Kit: 000148). In 
dieser Reihe ist der 
englische Jäger im 
1970er-Jahre- 
Retrolook in den 
Läden erschienen. Der Kit entspricht dem 
damaligen Technikstand mit erhabenen Linien 
und Nieten, die teilweise etwas groß ausgefal- 
len sind. Für Liebhaber ein Muss, um Erinnerun- 
gen an den Beginn mancher Modellbauerkarrie- 
re aufzufrischen. Decals für eine britische 
Version liegen bei. Preis: 24,99 €. 


Italeri/Faller: NA 
F-86 in 1:32 (Kit: 
2501). Der schon 
bei Kinetik erschiene- 
ne Jet kommt nun in 
neuer Aufmachung 
und mit tollen 
Decals. Die 122 
Teile sind in grauem 


und transparentem Kunststoff gespritzt. Ober- 
flächendetails wie vertiefte Gravuren fallen ein 
wenig markant aus. Insgesamt sind fünf USAF- 


A/N mit Schwimmer 
in 1:72 (Kit: 
72082). Der gut 
‚gefertigte Bausatz 
besteht aus Plastik-, 
Resin- und Ätzteilen. mes 
Die Oberflächende- Bt 
tails sind vertieft graviert. Der Sternmotor aus 
Resin besteht aus Motorblock und den 
einzelnen Zylindern. Decals für Chile, Spanien 
und deutsche Luftwaffe liegen in guter 
Qualität bei. Preis: ca. 20 €. 
Hasegawa/Faller: 
F-102A und F-106A 
»Dual Combo« in 

2 (Kit: 00962). 
Die Japaner bringen 
die beiden betagten 
Flugzeuge in einem 
Kit mit neuen und sehr guten Decals auf den 
Markt. Die Details an den Oberflächen fallen 
aufgrund des Alters immer noch erhaßen aus. 
Für die Sammler alter Jets eine wilkommene 
Bereicherung, um diese Deltaflügler wieder 
einmal zu bauen. Preis: 39,99 €. 


Eduard: Bristol 
F.2B Fighter in 1:48 
(Kit: 8488). Die 
Firma aus Tsche- 
chien kommt mit 
dem britischen 
Kampfflugzeug nun 
in der Weekend- 
Edition auf den 
Markt. Das ist wieder ein Kit für all diejenigen, 
die ein tolles Modell bauen wollen, aber nur 
wenig Zeit dafür zur Verfügung haben. Ein 
Flugzeug der englischen Fliegertruppen kann 
dargestellt werden. Preis: 17,50 €. N 


Lacunen, | 
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FERTIGM( 


ar modelle. 


Warbirdmodelle Unterberg/ E 
Im Euler 24, 

63584 Gründau - Lieblos f 
Tel.: 06051-6189862 

Fax: 06051-8189863 


Fokker Dr.1 


Johannes Janzen 


Me-262 B1 


htjäger „Rote 10” 
Maßstab 1:18 


HM 
Harrier II Gr.7 RAF 


Metallmodell 1:72 


EICORGI 
Metallmodell 1:48 
Bost-Nr: 8419-3 


€ 


Erleben sle traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


‚Größte Airshow Aslens mit Indonesien 
Singapur, Asien 03.02.-13.02.10 


Fiy-in Airshow mit Kennedy Space Center uvm. 
Lakeland, USA 12.04,-20.04.10 


Große historische Warbird-Airsnow 
Paris, Frankreich 21.05.-24.05.10 


Eine der größten Miltär-Alrsnows Europas 
Gllze, Niederlande 17.06.-19.06.10 


Die größte Warbird-Alrshow in Europa 
Duxford, England 19.07.12.07.10 


Die größte Milltär-Alrshow In Europa 
Falrford, England 17.07.-19.07.10 


\Weitörößte FIy-In & Airshow In Wisconsin 
Oshkosh, USA 26.07.-03.08.10 


Großes Red Bull Alr Race & Ungarn Airshow 
Budapest, Ungarn 19.08.-23.08.10 


Jubliäumsfeier und Mega-Airsnow 2010 
Rivolto, Itallen 10.09.-13.09.10 


[Große Sonderreise mit San Francisco uvm. 
Reno, USA 14.09.-22.09.10 
Sonderreise mit Dayton und Washington 
Pensacola, USA 08.11.-15.11.10 
Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt) 
Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 


Alrshow-Informationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet! 


—u 


LH 

Fischerstr. 13 « 87435 Kempten/Germany 

Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
88 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


r 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 3 N rAt 


Lë 


10405 Berlin-Prenz.Berg * 


Straßburger Str.40 O www.MOTAG.de 
Ee, Traudl’s 


Modellbauladen 


e das Plastikmodellbaufachgeschäft 


22 - 80997 München 
Fax (0 89) 81 89 77 20 


Mannertstraße 


Se Tel. (0 89) 8 92 94 5 


täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 sen 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


ETP bortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mail: info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


Dann möchten wir sie 
konneniernen. 
EH 
Së Gea 
53797 Lohmar 
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Fertigmodelle 
- Flugzeuge 


- Helicopter 
- Raketen 


- Raumfahrt 
verschiedene 
Materialien u. 
Maßstäbe von 


BUCHER & FOTOS 
Zivil- und Militärluftfahrt 
KATALOG PLUS FARBFOTO 
- GRATIS - 

Gregor R. Heinrichs 
41837 Wegberg 
www.heinrichs-aviation.de 


Telefon 0 24 34/54 87 


ramie 


Co 
S 
= 


Noch mehr Auswahl unter 


Vztlkmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 


Sattlerei für Auto - Boote — Flugzeuge 
weiterhin 
Booıssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 
Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www, volkmer-bremen.de 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 
Reproduktionen von Flugzeug-, Motoren- u. Waffen-Handbüchern, 
Anleitungen, Ersatzteillisten, Bedienungsvorschriften, _Luftschraube: 
gsgerätelisten, FI-Nummern-Listen 


—- - cb 


71638 Ludwigsburg 
Fax 07141 / 92 66 58 


Luftfahrt-Archiv Hafner 
Tel. 07141 /90 16.03 


Salonallee 5 
www.luftfahrt-archiv-hafner.de 


5 Msoeusau 
= ERPINIAS 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


S 


Italerie 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 
oder Handy : 0178/4788778 
Internet: www.modellbau-perpinias.de 


ACHTUNG JE ADRESS 
Scheuer & Strüver GmbH 
Luisenweg 143 

20537 Hamburg 

Tel. 040-696579-0 
mail@moduni.de 


Katalog 2008/2009 


IHR MODELLBAU-UNIVERSUM 


J! 512 Seiten! 


Deutschland: 3,90 € 
Europa: 8,90 € 
Welt; auf Anfrage 


e Blohm & Voss Bv 238 
Dr GREEN 


o 


Die Geschichte der Blohm & 
Voss By 238, das seinerzeit 
weltweit größte Flugzeug; 
wird in dieser umfassenden 
Dokumentation erstmals lü- 
ckenlos dargestellt. 

Viele er ollis unbekann- 

S 


te untermauert werden. 

Die „zufällige“ Vernichtung 
am 24. April 1945 zwischen 
14:30 und 14:40 Uhr, der 
auf dem Schaalsee liegen- 
den Bv 238 VI, wird quasi 
im Minutentakt, anhand des 
Originaleinsatzberichtes einer Staffel der kanadischen 439. 
RCAF dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebnisse der 
Anwohner paralell geschildert werden. Das Ganze liest sich 
spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ein- 
zigartige Dokumentation war das Heft 1 der Serie „LUFT- 
FAHRT History“, wodurch unzählige neue Fakten geschaffen 
und Zugang zu bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
werden kurz im Anhang erwähnt (Bv 741, 144 und I 
Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklusiv bei 
uns erhältlich (ca. 150 Seiten und 215 Abbildungen-viele in 
Farbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 


Telefon: +49 (0)271 / 3829509 E-Mail: info@lautecmedien.de 
Fax: +49 (0)271/3829519 Internet: www.lautecmedien.de 


Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung. 
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Lesen Sie noch oder 
sammeln Sie schon? 


Diese hochwertige Acryl- | 
Sammelkassette hilft Ihnen, Ihre FLUGZEUG 
CLASSIC-Ausgaben zu ordnen. In jede 
Kassette passt ein kompletter Jahrgang. 


1 Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000 


€ [D] 18,95 
€ [A] 18,95 / sFr. 36,50 
5 Acryl-Kassetten 


zum günstigen Sonderpreis 
Best.-Nr. 75001 


Veto 
€ [D] 79,95 Ce 2 
€ [A] 79,95 IEF 


Versand. 
ostenfre; 
N 
© 
deeg 


» www.flugzeugclassic.de 
» Telefon 0180-532 16 17 


von 8-18 h) 


Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


2010 


Deutschland, 
Österreich 


und die Schweiz 


Aero Friedrichshafen, Messe für 
allgemeine Luftfahrt mit Airshow, 
Messe/Flughafen Friedrichshafen, 


Www.aero-expo.com 


Checkliste 
Flugmuseum Aviaticum 


Ferdinand Graf von 
Zeppelin Straße 1 
A-2700 Wiener Neustadt 
Österreich 


Tel.: +43 (2622) 886 30 
o. +43 (2622) 267 00-777 
Fax: +43 (2622) 886 70 
office@aviaticum.at 
www.aviaticum.at 


Öffnungszeiten: 
Dienstag bis Sonntag von 
10.00 bis 20.00 Uhr 
Geschlossen: 1. Januar, 
1. Mai, 25. Dezember 
und Karfreitag 

Eingang über den 
Infostand der Diamond 
Flugzeugwerke, wo auch 
Bücher und Souvenirs 
gekauft werden können. 
Eintritt 

gemäß Aushang 
Führungen nach 
Voranmeldung 
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MAI ` 
7.-9. Mai 

Hafengeburtstag mit Airshow, 
Hamburg, Hafen, 
www.hafengeburtstag.de 


22. Mai 
Flugplatzfest, Moosburg auf der 


Ze 


3.-6. Juni 

Klassikwelt am Bodensee, Mes- 
se/Flughafen Friedrichshafen, 
www.klassikwelt-bodensee.de 


Kippe, www.fliegerclub-moosburg.de 


i SE 


| 8.-13. Juni 
ILA, Internationale Ausstellung f. 
Luft- u. Raumfahrt, Flughafen Ber- 
lin Schönefeld, www.ila-berlin.de 


20. Juni 

Tag der offenen Tür, Marine- 
fliegergeschwader 3, Fliegerhorst 
Nordholz, airday.mfg3.de 


| 26. Juni 
Tag der offenen Tür, Marine- 
fliegergeschwader 5, Kiel Holte- 
naus, www.sar-meet.de 


26./27. Juni 


Luxemburg Airshow, Verkehrslan- 
z | deplatz Bitburg, www.airshow.lu 


| SUEIEE 
| 9.-11. Juli 


| Scalaria Airchallenge, Wasserflug- 
| zeugtreffen & Airshow am Wolf- 


gangsee, Österreich, 
www.airchallenge.com 


24. Juli 

100 Jahre Schweizer Luftfahrt, 
Airshow, Flugplatz Emmen, 
www.100jahreluftfahrt.ch 


AUGUST 
21./22. August 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 


Bielefeld, 
www.flugplatz-bielefeld.de 


21./22. August 
Internationale Airshow, Verkehrs- 
landeplatz Breitscheid, 
www.flugtag.isg-breitscheid.de 


27.-29. August 
Tannkosh Fly In, Verkehrslande- 
platz Tannheim, www.tannkosh.de 


Flugmuseum Aviaticum in Wiener Neustadt 


In dem Flugmuseum in Wiener 
Neustadt liegt der Schwerpunkt 
auf Segelflugzeugen und dem 
Flugsport insbesondere nach 
1945 in Österreich. Herausra- 
gend sind jedoch auch zwei Mo- 
torflugzeuge, die vor 1945 hier 
Luftfahrtgeschichte geschrieben 
haben. Eine nachgebaute Etrich 
Taube und eine neu aufgebaute 
Messerschmitt Bf 109 G-6. Das 
Museum ist damit auch eine Er- 
innerung an die Wiener Neu- 
städter Flugzeugwerke, die bis 
1945 ein Viertel aller Bf 109 ge- 
baut haben und deren Vorgänger 
bereits im Ersten Weltkrieg Flug- 
zeuge für die k.u.k. Luftfahrt- 
truppen geliefert haben. Das 
Flugmuseum Aviaticum geht zu- 
rück auf jahrelange Bemühun- 
gen verschiedener Gruppen, ein 
Segelflugmuseum zu gründen. 
Nach einigen Fehlschlägen zeig- 
te schließlich Wiener Neustadt 
Interesse und am 3. Juni 1999 
fand die feierliche Eröffnung 
statt. Schwerpunkte der Ausstel- 
lung sind vor allem historische 
Segelflugzeuge, einige Motor- 
flugzeuge und zahlreiche Expo- 
nate aus dem Bereich Ballon- 
fahrt, Fallschirmsport und zur 
Geschichte des Flugzeugbaus in 
Österreich und speziell in Wie- 
ner Neustadt. Unter den über 20 
ausgestellten Segelflugzeugen 
finden sich natürlich auch viele 


Segelflugzeuge und eine neu aufgebaute Messerschmitt Bf 109 G-6 sind 
die Highlights vom Aviaticum in Wiener Neustadt 


Typen von vor und nach 1945 aus 
Deutschland, die den Neubeginn 
des Segelflugs in Österreich in 
den 1950er-Jahren mitgeprägt 
haben. Bei den Motorflugzeugen 
beeindruckt hauptsächlich die 
Etrich Taube Typ F von 1912. 
Über 2000 Stunden Recherchen 
und Bauzeit stecken in dieser Re- 
konstruktion, deren Erstflug im 
September 1988 stattfand. Weite- 
re Motorflugzeuge und -segler 
sind eine nachgebaute 
Demoiselle und österreichische 
Typen. Ein Höhepunkt ist die 
von Kurt Steiner in über 20 
Jahren rekonstruierte Messer- 
schmitt Bf 109 G-6. Hinzu kom- 
men seine ebenfalls als Leihgabe 
zur Verfügung gestellten Flug- 
motoren von Argus, BMW, 


Fotos Kurt Steiner 


Leistung pur: ein perfekt restau- 
rierter BMW 801 


Daimler Benz, Hirth, Junkers, 
Kroeber, Siemens und Zündapp. 
Eine Rarität ist der 1920 gebaute 
hölzerne Windkanal für Flugmo- 
delle. Hängegleiter, Drachen, 
UL, Bordinstrumente sowie über 
100 Flug- zeugmodelle im Maß- 
stab 1:72 runden die Ausstellung 


28./29. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz Pirma- 
sens, www.flugtag-pirmasens.de 


SEPTEMBER 


11./12. September 
Flugtag, Segelfluggelände 
Bad Waldsee/Reute, 
www.pcu-bw.com 


18./19. September 
Internationaler Flugtag, 
Segelfluggelände Hilzingen, 
www.sfg-singen.de 


24. September 
Tag der offenen Tür, 
Fliegerhorst Payerne, Schweiz 


Europa 


MAI 


13.-16. Mai 
Chipmunk-Treffen, Flugplatz 
Zoersel/0ostmalle, Belgien, 
www.chipmeet.com 


16. Mai 

Frühjahrs Airshow, Duxford, 
England, duxford.iwm.org.uk 
JUNI 


6. Juni 

Flugtag, Fliegerhorst Skrydstrup, 
Dänemark, 

web00555.tmp.dix.dk 


5./6. Juni 

Flugtag, Pardubice, Tschechien, 
www.aviatickapout.cz 

JULI 


10./11. Juli 
Flying Legends Airshow, Duxford, 
England, http://duxford.iwm.org.uk 
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17./18. Juli 

Royal International Air Tattoo, 
RAF Fairford, England, 
www.airtattoo.com/airshow 


31. Juli 
Airshow, Insel Texel, Niederlande, 
www.texelairshow.nl 


AUGUST 


7./8. August 
Internationale Airshow, Kecskemet, 
Ungarn, repulonap.hu/airshow 


28./29. August 

Airshow, Göteborg, Schweden, 
www.aeroseum.se/english/ 
goteborgaeroshow/index.html 


SEPTEMBER 
4./5. September 
The Battle of Britain Airshow, 
Duxford, England, 
duxford.iwm.org.uk 


11./12. September 
Internationale Airshow/50 Jahre 
Frecce Tricolori, Rivolto Airbase, 
Italien, 
www.aeronautica.difesa.it/pan/ 


OKTOBER 


10. Oktober 

Herbst Airshow, Duxford, 
England, 
duxford.iwm.org.uk 


Nach erfolgreicher Airshow-Saison 

2009 wird die Bf-109 G-4 »Rote 7« 

der Messerschmitt Stiftung der üblichen 
Inspektion unterzogen 


Foto A 


r Nü 


LINKS Mustang und Skyraider 
starten in die Abendsonne, 
Hahnweide-Oldtimertreffen 
2009 


Weltweit 
APRIL 
2.-4. April 
Airshow Warbirds over Wanaka, 


Wanaka, Neuseeland, 
www.warbirdsoverwanaka.com 


13.-18. April 

EAA Sun’n Fun Fly In & Airshow, 
Lakeland, Florida, USA, 
www.sun-n-fun.org 


JULI 


26. Juli - 1. August 

EAA AirVenture Oshkosh - Das 
größte »Fly In« der Welt & Air- 
show, Wittman Airport, Oshkosh, 
Wisconsin, USA, 
www.airventure.org 


Foto Damian Güttner 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Air Shows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei 
der Planung eines Flugtagbesuches oder einer 
größeren Airshow-Reise dienen. Leider gibt es im- 
mer wieder Terminänderungen oder Absagen, die 
von uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht wer- 
den können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
fahrtsstrecke eventuell nochmals die Bestätigung 
der Veranstalter einholen. 

Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so tei- 
len Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 
Fax: (0951) 428 23, 

E-Mail: janluftfahrt@aol.com 

Alexander Nüßlein, 

JAN. Luftfahrtdokumentation 


IHRE MEINUNG | 


Leserbriefe 


Das gefundene Schild 


Foto Jens Große-Kampmann 


Heinkel He 111 | 
Wer kennt die Identität? | 


Ich habe an einer Absturzstelle in Sun- 
dern, Sauerland, in der Nähe des Dorfes 
Hagen dieses Typenschild gefunden. Die 
Stelle liegt mitten im Wald, weit ab des 
nächsten Ortes. Die komplette Besatzung 
ist damals umgekommen und wurde erst 
nach Wochen entdeckt. Die Leichen sowie 
die Hauptteile der He-111 wurden von ei- 
ner Bergungsmannschaft abgeholt. Es 
dürfte sich (laut Werknummernblock) um 
eine He-111 P-2 gehandelt haben. Ich ver- 
suche seit längerem etwas über die Ein- 
heit bzw. die Namen der Besatzungsmit- 
glieder herausfinden. Vielleicht kann ja 
einer Ihrer Leser etwas zu der Werknum- 
mer auf dem Typenschild sagen. 

Jens Große-Kampmann, per E-Mail 

Hinweise leitet die Redaktion weiter. 


Junkers A 50 Junior 


»Eine Legende kehrt zurück« 
in Heft 4/09 


Als Nachtrag zu dem Bericht über die 
Junkers Junior ein Bild der OH-ABB, 
aufgenommen am 17. August 2009 auf 
dem Flughafen Helsinki-Vantaa. Das 
Flugzeug steht auf einer Säule im 
nichtöffentlichen Abflugbereich von 
Terminal 2, ist aber auch aus dem öf- 
fentlichen Bereich zu sehen - mit Vor- 
behalt, denn derzeit wird in dem Ter- 
minal noch umgebaut. 

Martin Bach, per E-Mail 


Schöner Zeitvertreib am Flughafen Hel- 
sinki: Junkers A 50 Junior Foto Martin Bach 
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Sie wollen uns schreiben? 
FLUGZEUG CLASSIC, 
GeraMond Verlag GmbH 
Infanteriestraße 11a 
80797 München 


Dornier-Museum 


»Erlebnis Dornier-Museum« 
in Heft 11/09 


Sie (und andere Fachzeitschriften) loben 
das Dornier-Museum in den höchsten Tö- 
nen. Ist es wirklich ein Dornier-Museum? 
Zwischenzeitlich gibt es viele Technikmu- 
seen in Deutschland und jedes versucht 
Highlights auszustellen. Doch was bitte 
bietet das Dornier-Museum? Ganz klar, 
dem Pionier Claude Dornier gebührt Res- 
pekt, er war einfach ein genialer Techniker, 
der sich redlich um die Luftfahrt bemühte. 
Seine Wale und andere Verkehrsflugzeuge 
(Militärmaschinen - Do 17-217, 335 - wur- 
den ihm und anderen Herstellern von den 
nationalsozialistischen Machthabern auf- 
gedrückt) sind unvergesslich. Doch was 
von all dem bietet das Museum? Bilder 
und Modelle, die überall zu sehen sind 
Der Versuch des Dornier Merkur-Nach- 
baus ist derzeit das einzige Projekt, der 
das Leben und die Arbeiten des Pioniers 
zeigt. Im Museum ausgestellte Objekte 
sind nur vom Steuerzahler bezahlte Stü- 
cke, die man immer noch auf Flugplätzen 
findet (Do 27, 28, 228). Zudem scheiterten 
die Nachfahren des Pioniers an den Que- 
relen untereinander. Siehe Do 328 Jet, ein 
durchaus marktfähiges Modell, das nicht 
mal mehr aus der Konkursmasse ver- 
kauft werden konnte und im Museum 


Nachbau der Dornier Merkur 


Foto Mühlbauer 


landete. Die Do 29-31 sind ebenfalls steu- 
erfinanziert, die bislang auf einer Wiese 
vor dem Werksgelände Oberpfaffenho- 
fen lieblos geparkt waren, vergammelten 
und jedermann zugänglich waren. Sie 
tragen zwar den Namen Dornier, doch 
Claude Dornier hatte damit wenig zu 
tun, sie sind kaum als Firmenerbe zu be- 
zeichnen. 

Sehen wir nach Dessau in das Junkers 
Museum. Hier werden in mühevoller 
Kleinarbeit, bei denselben Kosten, Jun- 
kers-Flugzeuge restauriert bzw. nachge- 
baut. Die F 13 wurde bereits in Ihrem 
Heft vorgestellt. Die in Norwegen ge- 
borgene Ju 52 ist ein echtes Exemplar, 
der Pionier Hugo Junkers erlebte nur 
den Aufstieg seines Flaggschiffs nicht 
mehr. Ich weiß, dass es schwierig ist, 
Originale zu finden. Doch bei dem Auf: 
wand des Dornier-Museums wären 


welche zu finden. Wann gibt es auf 
solch einer Basis ein Museum über 
Messerschmitt, Klemm, Siebel oder gar 
Arado? 

Rolf Wurster, Battenberg 


Airshow in Duxford 


»Spektakul-Air« 
in Heft 10/09 


Leser Schmitt vermisste die Morane-Saul- 


nier MS.406 in unserem Bericht, dafür ... 


+ entdeckte er in Schottland dieses 
Schnäppchen: eine Buccaner für 3000 Euro 


Ich war besonders gespannt auf das Heft 
10 und habe es, nachdem es mir die Post 
gebracht hat, auch gleich gelesen. Dux- 
ford interessierte mich, weil ich selbst vor 


Ort war. Schöner Bericht, den Andreas | 


Zeitler da verfasst hat. Aber da fehlt was! 


Sicher ist eine FW 190 von Flugwerk eine | 


tolle Sache und die hat zusammen mit der 
HA 1112 auch richtig Alarm an den Him- 
mel gezaubert. Aber es ist ein Nachbau. 
Da waren auch Originale! Warum kein 
Wort über die wunderschöne »Morane- 
Saulnier MS.406« im Bericht? Die hätte es 
verdient. Und so lala waren die »Horse- 
men« auch nicht. Aber das ist je nach Be- 
trachter natürlich Ansichtssache. Insge- 
samt haben Sie wieder ein tolles Heft 
gezaubert. Es ist alle vier Wochen für 
Spannung gesorgt. Weiter so. 


Am Rande sei noch erwähnt: Unser | 


Weg nach Duxford führte über Schott- 
land. Da haben die Leute lustige Sachen 
im Garten stehen! Im Ort Elgin zum Bei- 
spiel steht eine leibhaftige Buccaner. Wer 
Interesse hat: Laut Aussage eines Passan: 
ten ist das Ding für 3000 Euro zu haben! 
Hans Schmitt, per E-Mail 
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Museumstipp 


| »National Soaring Museum« 
| in Heft 11/09 


| Sie schreiben, dass es weltweit nur zwei 
Museen gäbe, die sich ausschließlich 
mit dem Segelflug befassen. Das ist 
nicht ganz richtig. Bei Falköping in 
Schweden besuchte ich im Sommer 
1988 das »Segelflygmuseum Älleberg«, 


Öppettider 2009. 


25 maj-29 aug 


DIE ed 


... einiges geändert, 


`~ 


E 


Grumman OV-1A Mohawk 
»Auf Schritt und Tritt« in Heft 3/09 


Gabriel Kustermann aus Kempten hat 
schon vor Jahren dieses schöne Diorama 


je man auf der Homepage der Sammlung sehen kann 


der Bundeswehr-OV-1, QW+802, gebaut. | 


| Den Hasegawa-Kit in 1:72 schmückte er 


mit Decals aus der Ersatzteilkiste. Kuster- | 


mann baut mit Vorliebe Flugzeuge der 


wehr in 1:72 und istbegeisteter Privatpilot. 
Othmar Hellinger, Rudelzhausen 


ehemaligen Luftwaffe und der Bundes- | f 


damals in einer schlecht beleuchteten 
Halle untergebracht (siehe Bild Slings- 
by T21). 

Nach dem Lesen Ihres Artikels infor- 
mierte ich mich auf der Website des Mu- 
seums www.segelflyget.se/museum 
über den derzeitigen Zustand des Mu- 
seums. Wie man dort sieht, hat sich das 
Museum positiv weiterentwickelt. 

Manfred Schmidt, per E-Mail 


Broken Wings Museum 


»Neue Supersammlung« 
News Seite 9 in Heft 9/09 


Ich habe einen kleinen Nachtrag zu der 
Meldung über das »For Freedom Mu- 
seum«. Im August habe ich das Mu- 


Diorama mit Puppen in RAF-Uniformen 


Bug, Triebwerk om 


seum besucht und war sehr beein- 
druckt von diesem neuen und feinen 
Museum. Ein Besuch ist wirklich loh- 
nenswert. Anbei ein paar Fotos der 
Luftfahrtausstellung. 


Meinhard Giesche, per E-Mail 


Fotos Meinhard Giesche 


Eingang des Museums 


ichenteile einer Consolidated B-24 


Siebel Si 204 


| »In schwedischen Diensten« 
in Heft 2/09 
In FLUGZEUG CLASSIC 2/09, Seite 
22-29, begann der schwedische Autor Jan 
Forsgren seinen Artikel über den Einsatz 
der Siebel Si 204 und deren französi- 
schem Nachbau, der NC 701, mit der Ge- 
schichte der Siebel Si 204 D-1, Werknr. 
321583, D1+QK der 2. SAGr. 126 und ih- 
ren drei Insassen, die am 19. April 1945 
| nach Schweden flüchteten. 
Als ihr Nachkriegseinsatz mit der Ken- 

| nung SE-BPW in Schweden und OY- 

ADA in Dänemark zu Ende war, fand die 
ehemalige Luftwaffen-Siebel Mitte der 
1950er-Jahre den Weg zurück nach 
Deutschland. Ein altes Foto zeigt die Sie- 
bel 1961 (?) noch immer in Hamburg, sie 
soll als D-IBAB zugelassen gewesen sein. 
Dies war im Wesentlichen alles, was uns 
bekannt war. Bis unsere Leser auf die Bit- 
te nach weiteren Informationen in FLUG- 
ZEUG CLASSIC 8/09 (S. 74) reagierten. 

Unsere eigenen Nachforschungen er- 
gaben, dass der ursprüngliche Eintrag in 
die Luftfahrzeugrolle 1955-58 die Siebel 
als D-1, Werknr. 321583, hergestellt 1944 
im Siebel-Zweigwerk Prag bestätigt. Das 
Flugzeug traf am 30. Juni 1955 aus Däne- 
mark kommend in Deutschland ein und 
wurde für die Hamburger Luftreederei 


um 


Das enge Cockpit der D-IBAB - ein Merkmal 
der Si 204, das diejenigen, die sie flogen, 


oft erwähnten Foto T. Genth 


Anmerkung der Redaktion Leserbriefe geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, 
74 Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer Leser Sinn wahrend zu kürzen. 


Die Siebel 1957 bei der Hamburger Luftree- 
derei in Fuhlsbüttel. Das Hamburger Stadt- 
wappen war auch auf der rechten Bugseite 


angebracht Foto M. Wolf 
als D-IBAB zugelassen. Der letzte offi- 
zielle »Akt« datiert vom 25. November 
1957, als die Maschine aus dem Zulas- 
sungsregister gelöscht wurde. 

Michael Wolf aus Hamburg schickte 
uns Fotos der Siebel, die sein Vater aufge- 
nommen hat, als er 1957 an einem Vickers 
Viscount 814-Lehrgang in Fuhlsbüttel teil- 
nahm. Im Spätsommer 1958 kehrte sein 
Vater nach Hamburg-Fuhlsbüttel zurück, 
um an einem weiteren Lehrgang teilzu- 
nehmen und bemerkte, dass die Siebel im 
Freien stand und es aussah, als wäre sie 
zum Grasen dorthin gestellt worden. 

Die zweite Reaktion aus unserer Leser- 
schaft kam zusammen mit weiteren inte- 
ressanten Fotos von Thomas Genth aus 
Münster. Er schrieb, dass seine Fotos zwi- 
schen 1955 und 1956 von seinem Vater, 
Karl Georg Genth, aufgenommen wur- 
den, der damals als Fluglehrer und Flug- 
leiter in Braunschweig tätig war. Einmal 
flog sein Vater mit der Siebel, und er ist 
sich sicher, dass dies dort war, wo er ar- 
beitete, als die Fotos entstanden. 

Die Siebel war offensichtlich an irgend- 
welchen Versuchen mit Fallschirmaus- 
rüstung und Kaltwetterbekleidung betei- 


Was vor der freien Türöffnung liegend wie 
ein Rückenschirm aussieht, stützt die The- 
se, dass die D-IBAB für Fallschirmversuche 


eingesetzt wurde Foto T. Genth 
ligt. Der Pilot war Skandinavier und be- 
hauptete, dass die Siebel einmal Görings 
Reiseflugzeug gewesen war — eine Ge- 
schichte, die in den 1950er-Jahren häufig 
auch über andere frühere Luftwaffen- 
Transportflugzeuge erzählt wurde! 

Karl Georg Genth bestätigte, dass die 
Hamburger Luftreederei nicht lange exis- 
tierte, was erklärt, weshalb es uns nicht 


Die D-IBAB mit ausgebauter linker Tür, auf- 
genommen kurz nachdem die Fallschirmlast 
abgeworfen wurde. Das Kennzeichen war auch 
unter der linken Fläche angebracht foto T. Genth 


gelang, konkrete Angaben über diese 
Firma oder das Schicksal der Siebel zu 
finden. Warum die Siebel im November 
1957 aus der Luftfahrzeugrolle gelöscht 
wurde, bleibt ein Rätsel, auch wenn Ge- 
rüchte die Runde machten, die Maschine 
wäre bauchgelandet und anschließend 
als Schrott verkauft worden. 

Richard Chapman, per E-Mail 


Mit bereits laufendem rechten Motor scheint die D-IBAB der Hamburger Luftreederei be- 
reit für den nächsten Fallschirmversuch zu sein 


S x REES 


Foto T. Gent 


Eine ausgezeichnete Aufnahme der Siebel D-IBAB in Braunschweig im Schnee. Beachtenswert: Das Kennzeichen war auch am Seitenleit- 


werk angebracht. Die über die Motorverkleidung gebreitete Wolldecke, mit der der Motor warm gehalten werden soll, und das unter dem 
Rumpf liegende Ölfass erinnern an vergangene Zeiten 
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Foto T. Genth 
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Album 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Zon He 70 F. 
Aus dem Kenn- 


zeichen 40+F12 
lässt sich die 

2. Staffel der 
Aufklärungsgruppe 
124 vom Luftkreis- 
kommando IV in 
Münster ablesen: 


Im Stab bei den Assen des JG 26 


einrich Bartels stammt 
aus Eschwege, wo er 
am 12. September 1913 
geboren wurde und 
auch die meiste Zeit 
seines Lebens gewohnt hat. Seine 
Fotoalben erzählen einiges aus sei- 
nem Leben vor dem Krieg. Als Ju- 
gendlicher ist er viel mit Freunden 
unterwegs gewesen, auf Wande- 
rungen und Festen, in Zeltlagern, 
auf Radtouren oder zum Skifahren. 


S Porträtfoto von Heinrich 
Bartels als Gefreiter mit 
Schützenschnur und 

Sportabzeichen 


Teil 1, 1936 - 1939 


Man muss kein bekanntes Fliegerass sein, um im Zentrum des Ge- 
schehens zu sein. Manchmal reicht auch eine Dienststelle in einem 
Geschwaderstab. Leser Jens Moog hat uns schöne Fotoalben von 
Feldwebel Heinrich Bartels geschickt, der den gesamten Zweiten 
Weltkrieg im Büro des Geschwaderstabs vom berühmten Jagdge- 
schwader 26 gearbeitet hat und dort natürlich auch vielen bekann- 
ten Piloten wie Josef Priller oder Adolf Galland begegnet ist 


Die Fliegerei hat ihn bereits früh interes- 
siert, wie erste Fotos vom Segelflugzeug- 
bau aus dem Jahr 1933 belegen. In einer 
Segelfluggruppe machte er die damals üb- 
liche Flugausbildung auf klassischen 
Schulgleitern wie Zögling oder Schädel- 
spalter, was natürlich nicht ohne Brüche 
abging. 

Beruflich absolvierte Bartels eine-Aus- 
bildung zum Kaufmann und ab 1933 
nahm er freiwillig an Einsätzen des Reichs- 
arbeitsdienstes teil. Dabei war zum Bei- 
spiel beim Bau von Wassergräben schwe- 
re körperliche Arbeit gefragt. 

Ab 19.10.1936 war Heinrich Bartels bei 
der Wehrmacht. Seine Rekrutenzeit ver- 
brachte er in Quakenbrück beim II. Halb- 
zug der Fliegerersatzabteilung (Flea) 24. 


A Flieger marschieren nicht gerne, aber in der Grundausbildung bleibt 


ihnen nichts anderes übrig 


Da er gerne fotografierte, war die Kamera 
oft mit dabei, und so finden sich in den Fo- 
toalben viele Aufnahmen von der Grund- 
ausbildung, von Ausflügen, Manövern 
und natürlich auch von interessanten und 
seltenen Flugzeugen. 

In den Krieg zog er mit dem später be- 
rühmten Jagdgeschwader 26 »Schlageter«. 
Hier war er im Büro des Geschwader-IO 
beschäftigt und musste dafür sorgen, dass 
die Verwaltung funktionierte. Bei den Ka- 
meraden muss er einen sehr guten Ein- 
druck hinterlassen haben, so dass sich bald 
ein besonderes Vertrauensverhältnis bilde- 
te. So ließ ihn einmal ein schüchterner jun- 
ger adeliger Pilot Liebesbriefe an seine An- 
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gebetete formulieren. Mit dem JG 26 
machte Bartels den Westfeldzug über Bel- 
gien und Frankreich mit. Seine Fotos zei- 
gen, dass die Soldaten nicht nur mit den 
militärischen Erfolgen, sondern bald auch 
mit Tod und Verwüstung konfrontiert 
wurden. Es folgten die Luftschlacht um 
England, ein kurzes Intermezzo in Russ- 
land und dann wieder der Westen in 
Frankreich, wo die alliierte Luftoffensive 
gegen Deutschland begann und immer 
größere Ausmaße annahm. Die letzten Fo- 
tos aus den Alben stammen aus dem Jahr 
1943 und zeigen Focke Wulf Fw 190, die 
mit 21-cm-Raketen gegen amerikanische 
Bomber starten. Bei Kriegsende geriet 


hort S.17/L »Scylla« in Köln-Butzweilerhof. Diese 
urige Verkehrsmaschine für 15 Passagiere und vier 
Besatzungsmitglieder mit vier 555 PS Bristol Jupiter- 
Motoren ist 1931 eigentlich als Flugboot entwickelt 
worden. Die G-ACJJ gehörte der Imperial Airways, 
später BOAC, wurde am 16.8.1933 zugelassen und im 
kalten Winter 1940 in Drem, England, durch Frost 
zerstört. Heinrich Bartels hat diese Maschine so faszi- 
niert, dass er sie in seinem Album nach der ebenfalls 
urigen Schauspielerin Adele Sandrock benannt hat 


Heinrich Bartels noch kurz in englische 
Gefangenschaft. Danach kam endlich ein 
friedliches Familienleben zum Zuge mit 
Hochzeit und Geburt eines Sohnes. In 
Eschwege baute er sich eine Existenz als 
Kaufmann auf und war auch bei der Feu- 
erwehr sehr aktiv. Bis ins hohe Alter fühl- 
te er sich der Fliegerei verbunden, wie 
seine Mitgliedschaft bei der örtlichen 
Fliegergruppe belegt. Am 3. Januar 1983 
ist er verstorben. 

In der ersten Folge stellen wir Bilder aus 
Bartels Ausbildungszeit bis zum Ende sei- 
ner militärischen Ausbildung vor. Die Bil- 
der aus der Kriegszeit erscheinen in der Ja- 
nuar-Ausgabe. PETER W. CoHAUSZ 


Noch einmal Segelfliegen. Fahrt zur Wasserkuppe, 
dem »Berg der Segelflieger« im Jahr 1939 
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IHRE SEITEN Album 


Jein seltenes Einzelstück ist 
dieser 1937 in Köln-Ostheim 
fotografierte Horten Vb Nur- 

flügler mit zwei Hirth HM 60. Im 
Vergleich zu ihrem Vorgänger H Va 
hatte die Maschine zwei getrennte 
Kopfhauben für die beiden Piloten 
und flog wesentlich erfolgreicher 


Bomber Dor- 
OA nier Do 23. 
Hier jedoch noch mit 
der zivilen Kennung D- 
AQIP. 1936 wurde der 
Typ bei der Luftwaffe 
durch die Do 17 abge- 
löst. Während des 
Krieges flogen einzel- 
ne Do 23 noch als 
Minensuchflugzeuge 


Jein Jagdtrainer 
Focke Wulf Fw 56 
»Stößer« in 

schneidiger Kurve 
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zeichen. Die weißen Binden belegen die Zugehörigkeit zur zweiten Staffel und die weiße Welle - an der »weißen 7« vorne teilweise 


ia Staffel Jäger Heinkel He 51 im Hangar. Die Maschinen tragen die im September 1936 eingeführten Gruppen- und Staffelkenn- 
an der Rumpfseite sichtbar - markiert die Zugehörigkeit zur 3. Gruppe 


Auch im Urlaub werden Ereignisse aus der Fli 
gerooge bruchgelandet. Eines der Besatzungsmitglieder hält rechts Wache 


flugzeugelassic.de 12/2009 


TE Album 


1, »rote 8« wird aufgetankt. Sie hat 


im Raum Vörden-Goslar-Delmenhorst. Die Messerschmitt Bf 109 E- 


Manöver 1939 i 
g in RLM 70/71/65 


noch ihre Standardtarnun 


Messerschmitt Bf 109 E-1 »weiße 10« der 1./JG 26. Am Rumpf ist berei das Geschwaderabzeichen zu erken 
‚chmitt D e der 1./JG 26. ui ist bereits das Geschwaderabzeichen zu erkennen 
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x Bf 109 E-1 »weiße 12« der 1. Staffel des JG 26. Das berühmte Geschwade: i ü 

C b pi p o rwappen mit dem S (für Schlageter, nach dem deut- 
schen Freikorpskämpfi i is obs 1 

rt wurden pskämpfer) wurde von Mitte 1939 bis zum Frühjahr 1942 auf den Bf 109 E und F getragen, als die Fw 190 einge- 


ig fast fabrikneue Junkers Ju 52/3m mit Luftwaffenkennzeichen. Allerdings sind davon leider nur Teile der Balkenkreuze zu 
erkennen 


SIE haben seltene Bilder oder sind auf bisher unveröffentlichte Fotoalben 
gestoßen? Dann schicken Sie uns die Aufnahmen zur Veröffentlichung an 


GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestraße 11a, 80797 München 
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Groß, laut und ungewöhnlich 
-so etwa lässt sich die Fairey 
Rotodyne beschreiben. Was 
wurde aus dem Projekt, mit 
dem man einst innerstädtische 
Flugverbindungen verwirkli- 
chen wollte? 


BACKGROUND 


ichste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 11.12.20 


Ein kleiner Ort in Westfalen 
wird 1943 zum Schauplatz 
einer dramatischen Notlan- 
dung einer B-17, die bis 
heute Spuren hinterlassen 
hat. Sabine Winkle hat sich 
auf die Suche gemacht 


Knapp daneben ist auch vorbei: 
Kampfflugzeug-Navigation und ihre Tücken 


Ziele, verloren Jagdpiloten die Orientierung, 

blieben Menschen verschont oder nicht - durch 
Navigationsfehler über den Wolken, bei Dunst, 
Nacht und Nebel. War es mangelhafte Ausrüstung? 
Cockpitfotos von Kampfflugzeugen der 1940er- und 
1950er-Jahre zeigen beieindruckende Rundinstru- 
mente: rund um den künstlichen Horizont der Hö- 
henmesser, Fahrt- und Kursanzeige, ein paar Uhren 
für Sprit, Triebwerk, g-Beschleunigung, daneben 
Waffenschalter und diverse Kontrolllampen. Für die 
Navigation bleiben Whiskykompass, Kreisel und ein 
einsamer Funkpeiler. Ein Mittelwellengerät mit un- 
genauer Zitternadel, später ersetzt durch eine ver- 
besserte UKW-Standlinien-Anzeige. Heute basieren 
Militärflugrouten auf TACAN (Tactical Air Navigati- 
on), einer Kombi aus Peilung und Distanzanzeige 
zu UKW-Funkfeuern. Den Piloten war Funknavigati- 
on stets zu wenig, sie vertrauten aufs bewährte 
Koppeln mit Zeit, Steuerkurs und Drift. Manchmal 
vergebens - wie der junge Bundeswehr-Marineflie- 
ger in der einsitzigen Sea Hawk, der sich bei Eisen- 
ach unfreiwillig über der DDR wiederfand. Oder die 
beiden jungen Luftwaffenpiloten, die 1961 mit ih- 
ren F-84F gar in Berlin-Tegel landeten. Zahllose 
Irrflüge und Luftraumverletzungen über Warschau- 
‚er-Pakt-Staaten, teils mit fatalem Ausgang, sind 
aus den Tagen des Kalten Krieges dokumentiert. 
‚Gerade die enorme Geschwindigkeit, der fehlende 
zweite Mann und das karg ausgerüstete Cockpit 
von Kampfflugzeugen sorgte für ungewollte Ausflü- 
ge über die Grenze. Trägheitsnavigation schaffte 
Abhilfe: Nun konnte man die Route auch im Tief- 
flugdunst, nach ausgedehnten Abfangübungen mit 
üppigen g-Kräften, mühelos wieder finden; ein 
Knopfdruck ließ den Zeiger nach vorn in Richtung 
Ziel weisen. Das legendäre LN-3 der US-Firma Lit- 


E Zweiten Weltkrieg verfehlten Bomber ihre 
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»Zeit, Steuerkurs und Drift, und schon weißt du, 
wo du bist« — so ungefähr jedenfalls ... Foto Archiv 


ton war eine Pionierleistung. Zwölf Navigations- 
punkte konnten mit kleinen Plastikkämmen »ein- 
gespeichert« werden. Dazu wurden ihre numerier- 
ten Zähne entsprechend den Koordinaten mit einer 
Spezialzange abgeknipst. Die Kämme verschwanden 
wie Munition in einer kleinen Box mit Wegpunkt- 
Trommel und Drehknopf. Der kuriose Vorläufer heu- 
tiger RAM-Speicher glitt in eine passende Geräte- 
öffnung an der rechten Cockpitseite. Steinzeit- 
Modultechnik, aber mit einer Genauigkeit von oft 
besser als einer nautischen Meile nach dem Flug, 
was bis in die 1980er-Jahre als ausreichend galt. 
Später zogen Tornado-Waffensystem-Offiziere per 
Radar-Update die elektronische Karte wieder gera- 
de. Heute hält GPS die meisten Flieger auf Kurs. 
Längst sind Einsitzer wieder in, und sie verfranzen 
sich praktisch nicht mehr. Zu spät: Die Drohne ist 
im Vormarsch, ausdauernd, präzise und unverwüst- 
lich. Flugeinsatz mit PC und Joystick: Here we go. 
Rolf Stünkel 
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